In dimineaţa zilei de 5 octombrie 1983, Ri- 
chard Noble, un londonez de 37 de ani, a 
stabilit pe o pista de argilá din desertul 
Black Rock (Nevada) un nou record mondial 
de vitezá terestrá: 1020,406 km/h. Pentru a 
realiza această performanţă, Noble a utilizat 
un vehicul special, cu patru roţi, numit 
Thrust 2, propulsat de un motor reactiv 
Rolls-Royce “Avon 302. 
` După cum mărturiseşte pilotul, Thrust 2 si 
viteza obţinută cu ajutorul lui constituie 
punctul culminant al unui program demarat 


in 1974, al cărui scop a fost doborirea recor- 
dului lui Gary Gabelich (1001,683 km/h) sta- 
bilit in 1970, şi reinscrierea în palmaresul pi- 
logilor britanici a unei performante monopo 
lizata, din 1964, de câtre recordmenii ameri- 
cani. 

Ultimul englez care îşi înscrisese numele 
pe lista acestui record fusese Donald Camp- 
bell. Conducind o maşină propulsată de o 


turbină cu gaze, numită The Blue Bird, 
Campbell realizase, la 16 iulie 1964, pe pista 
Eyre, din albia unui fost lac australian, viteza 
medie de 648.728 km/h. Record rămas în vi- 
goare foarte puţin timp, pină în toamna ace- 
luiaşi an, cînd el a fost doborit de america- 
nul Art Arfons (703,020 km/h). După Arfons, 
americanii n-au mai cedat acest record, îm- 
bunătățindu-l mereu prin fraţii Summers, 


Walt Arfons, Craig Breedlove şi, in sfirsit, ` 


Gary Gabelich, 

Primul vehicul al lui Noble, Thrust 1, 
proiectat de constructorul de avioane John 
Ackroyd, a vazut lumina zilei intr-un дага) 
particular. El era echipat cu un reactor 
Rolls-Royce Avon 210, iar testele au avut loc 
pe o pistă de antrenament a aviaţiei militare 
britanice. Din păcate, operaţiunea s-2 in- 
cheiat cu un accident, în care maşina a fost 
distrusă. După o pauză de cigiva ani, Noble si 
Ackroyd au construit un alt exemplar. 
Thrust 2, mult mai bine profilat aerodina- 
mic, echipat cu un motor mai puternic 
(Rolls-Royce Avon 302). 

Probele din America cu Thrust 2 au avut 
loc in 1980 si 1982, pe cunoscuta pista Bon- 
neville Salt Flats, din vecinătatea munţilor 
Utah. Timpul nefavorabil a stinjenit insa 
munca lui Noble gi viitorul recordman s-a 
întors in Anglia fără a-şi fi realizat dorinţa. 


In toamna următoare, Noble, împreună cu 
maşina de record şi cu echipa sa au trecut 
din nou Oceanul, dar nu s-au mai oprit la 
Bonneville, ci pe pista de argilă Black Rock 
din Nevada. Acolo, în dimineaţa zilei de 5 
octombrie, el a reuşit, în sfirsit, să doboare 
recordul lui Gabelich, realizind viteza medie 
de 1019,468 km/h, măsurată pe distanţa deo 
milă, şi de 1020,406 km/h, pe distanța de un 
kilometru. 

Regulamentul recordului precizează, prin- 
tre altele, că o nouă performanţă, pentru a fi 
omologată, trebuie s-o depăşească pe cea ve- 
che cu 1%. Lui Noble îi trebuiau, așadar, їп 
plus. peste media lui Gabelich, 10 km şi ci- 
şiva metri. Sporul a fost însă mai mare 
(peste 18 km) şi, prin urmare, pilotul englez 
a devenit el, în mod oficial, după o pauză de 
13 ani, „cel mai rapid om pe patru roți“. 

Readucerea în Anglia a acestui record 4 
costat în jur de 4 milioane de lire sterline. 
efort financiar facut de 113 sponsori, printre 
care Initial Services, Castrol. Trimite, Ples- 
sey, Loctite, Champion etc. etc. 

„Fuselajul“ lui Thrust 2 s-a realizat din fo 
de aluminiu gi, în partea frontală, din fibra 
de sticlă, plasate pe un şasiu din țeavă rec- 
tangulară. Reactorul Rolls-Royce Avon 302, 
luat din aviaţie, de la aparatele de vinätoare 
Lighting, a fost plasat în poziție centrală, 
avind de o parte şi de alta cite un post de 
pilotaj și cite un rezervor de carburant, cu 
un total de 279 litri de kerosen. Avon 302 a 
dezvoltat, pe parcursul distanţei în care s-a 
obținut viteza de virf, o forță de impingere 
echivalentă cu 35.000 С.Р. Echipat си го in- 

uste, în întregime metalice (fără anvelope). 
бк 2 а realizat frinarea prin frinele Lucas 
de la fiecare roată, prin două parasute si 

rin frina de motor. Pentru oprirea vehicu- 

ului, după ieşirea din zona de cronometra]. 

a fost necesară o distanță de 16 km! 
Primele recorduri absolute de vitezä te- 
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restra, cu automobilul, s-au intreprins la 
sfirsitul secolului trecut, iar in anul 1899, 
belgianul Camille Jenatzy a fost primul care 
a depășit viteza de 100 km/h. Maşina belgia- 
nului, echipată cu motor electric, se numea 
Jamais contente (niciodată mulțumită) și 
acest nume a rămas ca о deviză pentru cei 
angajaţi, de-a lungul anilor, în corectarea 
permanentă a acestui record de viteză. 
S-a ajuns acum aproape de limita vitezei 
sonice, iar în 1979, un cascador american, 


Stan Barrett, a şi trecut acest prag, fără însa 
ca recordul său (1190,122 km/h) să poată fi 
omologat, deoarece el reprezenta rezultatu! 
unei singure curse, într-un singur sens al 
pistei. Va încerca Noble să realizeze el ceea 
ce i-a scăpat lui Barrett? Englezul n-a făcut 
nici o afirmaţie în acest sens. Există însă 
unele indicii că pregătiri pentru spargerea 
zidului sonic, la nivelul scoarței terestre, se 
întreprind şi dincolo de Ocean şi dincolo de 
Canalul Minecii. Printre cei ce vor încerca 
din nou să doboare acest record, nu se va 
mai înscrie Gary Gabelich: pilotul american, 
în virstä de 46 de ani, şi-a pierdut viaţa, in 
ianuarie 1984, într-un banal accident de mo- 
tocicletă, survenit pe o șosea din California 


Dumitru SOMUZ 


PLOVDIV 


PORTRET SENTIMENTAL 


„Си greu ti-ai putea inchipui о asezare 
mai fericitä ca a acestui ога$“, nota poe- 
tul francez Alphonse de Lamartine. Entu- 
ziasmul său nu era gratuit. El a și locuit 
in Plovdiv in 1833, iar casa in care a stat 
si a lucrat este azi muzeu — unul din 


cele sapte muzee ale orasului. Atras de 
Levant, de pitorescul parfumului oriental, 
care pentru un romantic reprezenta exo- 
tism si culoare, Lamartine a colindat 
sud-estul european läsind insemnäri si 
despre Tulcea și Dobrogea noastră. Își 
stabilise „cartierul“ la Plovdiv, unde a gă- 
sit o atmosferă inspiratoare pentru prelu- 
crarea datelor culese în orient, i 
„Atmosfera" nu s-a pierdut nici azi, 
cînd Plovdiv a devenit al doilea mare 
oraș al Bulgariei, important centru eco- 
nomic, cultural și turistic, punct de pola- 
rizare a comerțului mondial prin marele 
tîrg internaţional care se desfășoară aici 


din doi in doi ani, începînd din anul 1933. 


Așadar, tradiție și prezent într-o admira- 
bilă armonie, într-un cadru natural sedu- 
cător. д 

Plovdivul este сееа се se cheamä un 
oras frumos in toatä puterea cuvintului, 
Si ca sá fie asa l-au favorizat istoria, 
clima, solul fertil, vecinätatea muntilor 
Rodope si a fluviului Marita, cele sase 
coline din vest (majoritatea cu nume tur- 
cești terminate în tepe= colină) pe care 
se catara — termenul este exact ales — 
cele mai pitorești cartiere. 

Este о carte de vizită succintă, dar în- 
deajuns pentru a trezi interesul. Cine 
străbate Bulgaria cu automobilul, nu tre- 
buie să ocolească acest oraș situat în 
partea de vest a Cimpiei tracice, pe am- 
bele maluri ale fluviului Marița. Plovdivul 
depășește cu mult relaţiile ce se dau în 
prospecte sau ghiduri. 

La baza urbei stă așezarea traca Ev- 
molpias. Apoi, Filip al Il-lea al Macedo- 
niei (tatăl lui Alexandru се! Mare) a creat 
aici un oraș fortificat pe care l-a numit 
după sine: Philippopolis, oraş opulent, cu 
zidiri impunătoare, cu mozaicuri de mari 
dimensiuni, despre care vestigiile stau 
mărturie. L-au cucerit cu greu romanii și 
l-au botezat Trimontium, după cele trei 
masive muntoase din apropiere. Au venit 
apoi bizantinii, slavii şi turcii. Aceștia din 
urmă i-au zis Felibe. Era in Rumelia de 
est, care mai tirziu (1885) s-a unificat cu 
cnezatul bulgar. Toată această istorie, 
concentrată În citeva fraze, agitată, cu 
prea puține perioade de liniște, a lasat 
urme — vizibile si invizibile. Urmele ei, in 
care se interferează influențe specifice, 
construiesc acea „atmosferă“ care îl se- 
duce pe turist (intelegind prin acest ter- 
men pe orice vizitator). E 

Alături de orașul modern, elegant in- 
scris їп peisaj, in depliná armonie cu el, 
definindu-i personalitatea trăiește orașul 
vechi — cartierele de pe cele trei coline 
din vest. Din depărtare, ochiului îi apare 
fantezistul joc de linii ale acoperisurilor 
suprapuse parcă, datorită pantelor pe 
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care casele se urcă treptat. O dispoziţie 
mediteraneană, în amfiteatru, cu totul 
alta însă decit în Grecia sau Italia. Ola- 
nele bombate, de culoarea visinei pu- 
trede, dau jocului de linii un contur de 
solzi care perlează sub soare. 

Cel care pătrunde in strádutele in- 
guste, intortocheate, pe care volumele fa- - 
tadelor le ingusteaza sau le lărgesc după 
piac (cu o subtilă și nativă inspiraţie 
plastică a meșterilor care au construit ca- 
sele) trăiește o puternică senzație de 
beatitudine. Influențele interferate pe 
aceste locuri, fac din vechile cartiere un 
veritabil muzeu în aer liber dominat de 
spiritul artistic al renașterii naționale bul- 
gare. Casele tradiționale seamână cu o clă- 
dire fortificată, sau au aerul ei. Elemen- 
tele de fortificare erau cindva necesare 
din cauza vicisitudinilor. Mai tirziu, stilul 
arhitectural a păstrat doar alura, renun- 
tind la functionalitatile propriu-zise de 
apärare. A ramas doar stil specific arhi- 
tecturii populare, preluat, purtat peste 
timp si innoit de inspiratia arhitectilor 
care au transpus in edificii moderne lini- 
ile traditionale. 

La Plovdiv totul este autentic, al epocii. 
Sträzile inguste, pavate cu dale, fatadele 
pictate in culori vii, armonia pietrei, lem- 
nului si zidäriei care compun edificiile, 
hornurile inalte, cu alurá de minaret, sint 
un adevărat caleidoscop de linii și culori. 
În dosul zidurilor înalte, marcate de linii 
drepte sau ondulate, de balcoane sur- 
plombate și închise, sprijinite pe birne și 
susținute de birne în diagonală, se desfa- 
soarä curţi și grădini inundate de flori. 
Pereţii interiori ai caselor sint adesea pic- 
tati cu motive decorative (florale și geo- 
metrice) strălucitoare. Retinem casele 
Danciov și Georgiadi, dar mai ales 
Koiumgioglu, actualul sediu al muzeului 
etnografic. 

Teatrul antic, a cărui siluetă de mar- 
mură albă încoronează parcă oraşul pe o 
colină, a devenit locul unor mari specta- 
cole în aer liber, foarte gustate. Enormul 
semicerc, căruia i-au mai fost adăugate 
citeva rînduri de bănci, însumează 4000 
de locuri. Scena care închide semicercul 
e un podium de lemn mărginit în fundal 
de colonade cu frontoane și capiteluri io- 
nice, de arcade decorate cu statui de 
marmură — parte din ceea ce a rămas 
din edificiul originar clădit pe platoul 


“unei. coline. 


Plovdivul cu parcurile și muzeele sale, 
cu monumente și edificii impunătoare, cu 
galeriile de artă, moschei și străzi comer- 
ciale aglomerate lasă o vie amintire turis- 
tului, ca o chemare pentru... noi revederi. 


Dorin IANCU 


SADOVEANU 
ŞI 
AUTOMOBILUL 


În primul pătrar al acestui secol printre serito 
rii care au intimpinat cu receptivitate şi interes 
apariția automohiluhu la noi. s-a aflat si marele 
povestitor Mihail Sadoveanu. Biogratii sai. con 
semnează una din intimplärile maestrului cu acest 
reprezentant al progresului tehnic pe patru roți, in 
primăvara anului 1917. Atunci, im timpul razbou- 
lui. tind concentrat. scriitorul reuşise să obțină о 
permisie de citeva zile. cu prilejul sărbătorilor de 
primăvară. pentru a le petrece în mijlocul familiei 
sale, aflată la Fälticeni Ghinionul a facut ca mo- 
torul camionetei militare cu care plecase să se 
defecieze in Satul Coinătel iat scriitorui Să pe: 
treacă o noapte, departe de cei drag! care 
il aşteptau cu nerăbdare O vreme. та иш sà 
mai audă de automobil Incetul cu încetul га tre- 
cut Supărarea şi a învățat chiar să conducă, ma- 
nevrind cu о apreciabilă îndeminare. complicatele 
pirghii şi pedale ale modelelor vremii 

In anul 1929. Sadoveanu ¡si cumpără un Pon. 
Час” autoturism cu care va face dese plimbări 
си familia şi mai ales cu feciorul cel mare Dumi- 
% Dar maestrul a intuit că. pe lingă ceasurile 
plăcute de relaxare. după binecunoscutul lui tia- 
vahu cotidian, automobilul ii poate fi util şi în 
activitatea sa scriitoricească. Astfel în acelaşi an 
1929, си Dumitru la volan pleacă intr-o lungă ex- 
cursie de documentare pe Valea Bistrjei pind la 
Dorna. apoi pe Valea Neagră. ajungind la Crucea 
Tahienilor. Pe acest lung şi dificil traseu, Ceahlăul 
prozei româneşti a parcurs drumu! oierilor. pe ur- 
mele tulburátoarer poveşti а lui Nichifor și Vitoria 
Lipan. ale feciorului lor. Gheorynita În desele-i 
popasuri, el a discutat pe indelete cu oamenii 
acelor locuri, $tiutori sí povestitori ai tragicei in- 
timpläri, al cărei erou a fost — şi a rămas după 
aceea. prin pana scriitorului şi in literatură ~ oie- 
rul Nichifor Lipan Rod al acestei călătorii la ina- 
poiere a scris „dintr-a räsuflare”, unul dintre gil: 
vaerurile operei sale „Baltagul. Se poate 
spune. deci, că Mihail Sadoveanu a fost astfei 
cel dintii scriitor român care а folosit automobilu! 
pentru documentarea pe teren. in vederea scrie: 
unei cărți Exemplul lui avea să fie urmat de un 
alt ilustru reprezentant al prozei noastre - Liu 
Rebreanu ~ apoi de alti contrati de breaslă, din- 
tre cele două războaie mondiale In anii nostri 
maşina a devenit o prezenţă firească in activita 
tea cotidiană. 


Aurei CODREANU 


ASĂ 


Intr-una din cele mai frumoase regiuni 
ale Belgiei, în Brabantul Flamand, se află 
locuința unuia dintre marii aşi ai auto- 
mobilismului mondial, Jacky Ickx. Pilot 
de mare clasă, caláret şi biciclist „de 
ocazie“,scum îi place să glumească, re- 
tras de cîțiva ani din Marile Premii de 
Formula 1, Ickx participă ocazional, la 
cursa „24 de ore de la Le Mans“ si la 
raliul Paris-Alger-Dakar. Nu mai demult 
decit anul trecut, intrebat de un ziarist, 
cu ocazia desfăşurării raliului Paris-Da- 
kar, cît va mai concura, acesta a răs- 
puns prompt: „ріпа la’ adinci bätri- 
У 

п spatele unei coline apare in fata 
ochilor un conac avind о constructie ra- 
finata. Inca de la poarta iei contact di- 
rect cu preocuparile proprietarului: un 
volan Ferrari serveste drept miner pen- 
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{ги deschiderea рог{й. Fotografii uriase 
indrumä gindul spre momentele de refe- 
rintä ale vietii sportive a acestuia. Primul 
etaj însumează materializarea a douä- 
zeci de ani de carieră plină de satisfacţii. 
Este muzeul Ickx. Patru maşini de curse 
aşteaptă un viitor start. Fiecare dintre 
ele au valoarea unui simbol: Matra 670 
С, cu care Ickx a cîştigat cursa „1000 
km de la Spa“, prototipul Ferrari 312P 
pare la fel de proaspăt ca în clipele vic- 
toriilor din 1972. Ferrari B.1 şi B.2 i-au 


о 2 24 d 


procurat lui Ickx mari bucurii, succese 
în Mari Premii, iar astăzi îi trezesc nos- 
talgia marilor circuite. 1 cele patru 
masini, o motocicletä de trial ilustreazä 
debuturile lui Jacky in sporturile meca- 
nice. La vremea lui, а fost campion al 
Belgiei la proba de specialitate. 
Jacky Ickx а гатаз fidel unui princi- 
piu fundamental: sä nu concureze pen- 
tru bani. Aceasta l-a privat de nevoia de 
a-si cäuta un sponsor. Paralel cu spor- 
tul, Ickx dirijează o întreprindere imobi- 


liară, situaţie care îi asigură o indepen- 
dentä materială pentru îndeplinirea dezi- 
deratului „a alerga de plăcere“. 

Nu o dată Ickx şi-a formulat dorința 
de a reveni în Formula 1: „Este extrem 
de dificil să intri în „circul“ Formulei 1 


dar este şi mai difici! sa reintri. Con 
serv speranţa de a reveni, dar o spe 
ranta complet relativă; fiecare zi care 
trece face să scadă şansele“. 

Cu sau fără volan de F.1. Jacky Ickx 
a rămas fidel obisnuintelor: de trei ori 


pe säptäminä rulează 80 de km cu bici: 
cleta, împreună cu alergători amatori 
sau în compania bunului său amic, fos- 
tul mare campion de ciclism Eddy 
Merckx! 


in imagini: 1. Jabouille pe Matra 670 C si 
Ickx pe Ferrari 312 Р; 2. Ickx,pe Ferrari 312 В; 
3. Jacky Ickx in compania lui Jean-Pierre Jabou- 
ille, sofía lui Ickx si un ziarist: se evocă amintiri 
si evenimente din prezent. 


an л тиче TROFEUL. ALFASUD 


„Născută“ in anul 1976, această 
competiție adună la start tineri piloți 
care vin să pună în evidentă combati- 
vitatea şi temperamentul sportiv al 
acestor automobile. Toate mașinile de 
concurs care participă la „Trofeul Al- 
fasud” derivă din berlinele de serie cu 
două wi Alfasud ti. Pregătirea acestor 
automobile pentru concurs se face cu 
ajutorul unui „kit“ preparat de „Auto- 
delta”, secția: de curse a uzinei Alfa 
Romeo. Motorul are 1286 cme si dez- 
voltà o putere de 126 CP la 7200 rot/ 
min cu un cuplu maxim de 11 kgfm la 
5500 rot/min. Frine si suspensii modi- 
ficate, echipamente speciale, caroserie 
wurată, jante din aliaj, anvelope Pirelli 
„Pr, 235/45—13. 

(it despre versiunea „de stradă”, 
aceste automobile considerate ca fiind 
foarte manevrabile, bine finisate, cu 
prestații bune, se fabrică in 15 ver- 
siuni pe patru tipuri de caroserii: ber- 
lină cu două wi, cu trei wi, cu patru 
wi si coupe. Motoarele care echipează 
automobilele Alfasud sint fabricate in 
sase variante, cu puteri cuprinse între 
63 уі 95 СР. 
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Pe tronsonul Sibiu-Miercurea-Sebes al drumu- 
lui naţional nr. 1, mai precis la ieșirea din Sălişte, 
este construit un viaduct peste calea ferată. Pe 
acest tronson, șoseaua are două fire de circula- 
tie cu cite o bandă de fiecare sens, iar întreaga 
construcție se află, firesc, în rambleu a cărui 
înălţime este de cca 15 m. Tinind seama de 
toate aceste imponderabile, sistematizatorul ru- 
tier a montat pe această zonă periculoasă indi- 
catorul „Depășirea interzisă“ și a marcat tronso- 
nul cu line mediană continuă. 

26 mai 1984. In jurul orei 17,30, spre viaductul 
descris mai sus se îndreptau patru autovehicule: 
autocisterna 31—Cj—909 și autoturismul 
1—SB—4333 care circulau, in tandem dinspre Si- 
biu către Sebeș, i două autoturisme — 
2—AB—1583 și 2—SB—1034 — care rulau din 
contrasens. Condițiile meteo si de mediu in 
care se rula: timp frumos, călduros, asfalt uscat, 
vizibilitate perfectă, intensitate de trafic relativ 
ridicată, specifică zilelor de simbătă la această 
E a după-amiezii. 

ntr-unul din autoturismele cu numär de Sibiu 
se aflau subinginerul losif Praga (36 ani) de la in- 
treprinderea „Balanța“ Sibiu (permis de condu- 
cere la 26 octombrie 1983), sofia sa — Olga (34 
ani), proiectantă la aceeași întreprindere și fe- 
tita lor, Ramona, elevă în clasa а Il-a. 

La şase luni de la obținerea permisului de con- 
ducere, după terminarea serviciului, familia 
Prata a pmi din Sibiu spre comuna Mogos, din 
judeţul Alba (locul de naștere a lui l. P.) pentru a 
o vizita pe mama celui de la volan. La ieșirea din 
oraj, pe șoseaua spre Alba-lulia, au luat ca pasa- 

eri de ocazie pe soții Hiesch (Ghünter și Maria, 
n virstá de 30 ani și respectiv 29 ani) ce doreau 
să ajungă in comuna Vingard, jud. Alba. In ma- 
şina condusă de Prata (1—SB—4333) se aflau, 
acum deci, cinci persoane. 1.Р. a circulat in co- 
loaná (în spatele autocisternei cu numărul de in- 
matriculare 31—Cj—909) pe raza comunei Cris- 
tian, neputind să depășească din cauza interdic- 
fiel (era zonă cu virfuri de rampă și curbe peri- 
culoase). După virful rampei, șoseaua coboară 
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spre viaduct — moment prielnic pentru l. P. să 
scape de autocisterna din fata sa. Se angajeazä, 
deci, in depășire, dar, rulind in pantă, și cisterna 
a prins viteză. Deși observă că un începător se 
„chinuie“ să-l depășească, șoferul cisternei nu In- 
tentioneazä să-l ajute, prin reducerea vitezei au- 
tovehiculului condus de el, spre a-i facilita lui I.P. 
să termine dublarea şi să reintre pe dreapta şo- 
selei. Văzind că șoferul de pe autotisternă re- 
fuză să se lase depășit, Prata în loc să frineze și 
să se replieze, accelerează nebunește pentru a 
„ieși“ din depășire. În acest moment al „dis 
tei“ dintre cei doi, din față apare un autoturism 
cu nr. 2—AB—1583. La volan era un șofer profe- 
sionist aflat în vacanță cu soția și care, sesizind 
pena: pentru a facilita ieșirea din depășire a 
ui Prata, a oprit E dreapta. Observind gestul 
celui din județul Alba, Prata a continuat sá acce- 
lereze spre a realiza сете și a se reincadra 
pe dreapta sensului säu mers, dar chiar in 
acel moment apare nepreväzutul. In spatele Da- 
ciei din jud. Alba care a oprit cu douä roti pe 
acostament, circula о altá Dacia 1300 cu numä- 
rul 2—SB—1034, al cărui conducător Springean 
losif (54 de ani, cu o vechime in conducere de 
peste тесе ani) nu sesizeazá motivul pentru 
care autoturismul ce rula in fata sa a oprit pe 
dreapta șoselei. Din această cauză, se angajează 
și el în depășirea Daciei din Alba, moment in 
care coliziunea frontală devine inevitabilă. Sprin- 
gean se afla singur în mașină. Viteza celor două 
autoturisme era de aproximativ 80—90 km/h. 
Pe tronsonul D.N.:, fa km 326 + 600, în citeva se- 
cunde, їп urma puternicului impact, au murit 

e oameni. Din forta lovirii prin ricoșeu a fost 
lovită și autocisterna din Cluj al cărei conducă- 
tor a oprit, în sfirgit, i el, după producerea acci- 
dentului. Are vreo vină conducătorul autocister- 
nei 31—Cj—909 Greu de răspuns din punct de 
vedere penal. Sub aspect moral, dacă acesta are 
o brumă de conștiință, mustrările acesteia nu-i 
vor da pace niciodată. 


Maior Aurel BRANDUSA 


DEPASIREA — 0 MANEVRÄ NECESARA, 
DAR UNEORI PERICULOASA 


Necesarä si logicä in activitatea de conducere 
a autovehiculelor, „depäsirea“ este una dintre 
manevrele cu un ridicat grad de periculozitate in 
traficul rutier, constituind cauza a numeroase 
accidente de circulafie atunci cind cei ce о efec- 
tueazä nu o pregätesc cu atenfie si nu о executá 
си rapiditate si exactitate, De ce am ales „depä- 
Area“ ca temă de dezbatere in aceste pagini? 
Din credința că prezentind unele aspecte ale 
acestei manevre îi vom determina pe automobi- 
listii cu experienţă mai redusă la volan să reflec- 
teze cu seriozitate înainte de a se avinta în efec- 
tuarea depäsirilor pe șosele si mai cu seamă a 
depăşirilor in lanţ. 

lată numai o parte dintre cauzele ce fac din 
depăşire o manevră periculoasă: „depășirea nere- 
glementară“ ocupă (in funestul clasament al di- 
namicii accidentelor din ultimii ani) unul dintre 
primele locuri la capitolul „cauze“ de accidente. 
Si ceea ce este și mai grav — consecinţele acci- 
dentelor generate de depășirile neregulamentare 
sint cel mai adesea dramatice, deoarece снаа 
tatea acestor accidente se produc in circulatia 
interurbanä, la viteze, in general, ridicate, sol- 
dindu-se cu coliziuni frontale’ din care arareori 
soferii sau pasagerii din autovehiculele respec- 
tive mai pot scäpa cu viata. 

Pentru efectuarea unei depásiri fără riscuri 
este important să ştim citeva date esenţiale: dis- 
tanta de depășire, timpul de depășire si viteza de 
depășire. Pot fi calculate aceste trei elemente 
care se intercondifioneaza? Desigur, dar la plan- 
yetá, cu formule matematice, ori preluindu-le din 
tabele cu valori gata calculate. Dar la volan nu 
există пісі plangetá, nici rigla de calcul, nici ta- 
bele si, mai ales, nu mai avem timpul necesar 
calculelor. Ce ne rámine atunci? Doar „expe- 
гіеп(а“, atita сій este (si pe care toţi credem că 
o avem chiar și în primul an de șoferie) sau... 
bunul simţ. Este suficient? Sá nu uităm că apro- 
ximările (pentru vitezele celor ce vin din contra- 
sens) la mari distanţe se fac în planul coaxialită- 
tii, ceea ce amplifică si mai mult dificultatea es- 
timärii. 

Pentru a dezbate o parte dintre elementele ce 
compun manevra de depäsire am invitat sä-si ex- 
pună opiniile un inginer, un psiholog, si un ofiţer 
superior din Direcţia circulaţie din 1.G.M. 


MATEMATICA DEPĂȘIRII 
ING. ILIE ROBESCU: „Principalul ele- 


ment ce se impune a fi bine cunoscut pentru 
efectuarea unei depășiri în condiţii de deplină si- 
guranta este „distanța de depășire“, sau, mai 
exact, înainte de a ne angaja în depășire trebuie 
să ştim cam ce distanţă vom parcurge pentru a 
reveni pe firul de mers, după ce am depășit un 
obstacol fix ori in mișcare. 

Calculul distanţei de depășire se face, intot- 
deauna, pentru cele două situații: А) sosea cu 
doua fire cu cite două benzi; B) şosea cu două 
fire cu o singură bandă (pe sens). Pentru primul 
caz, distanțele de depășire ce corespund diverse- 


lor viteze de deplasare sînt următoarele (evident 
cu tolerantele de rigoare): 


SITUAȚIA „А“ 


Diferenţa de viteză dintre 
Viteza in km/h a autoturismul A faţă de В 


autovehiculului A (km/h) 
10 15 20 25 
60 240 m 160 120 96 
70 308 m 205 154 123 
80 384 m 256 192 153 


d, si d; = distanţa dintre autoturisme înainte si 
după efectuarea depäsirii 

D.1 = distanţa necesară autoturismului A pentru 
a executa depăşirea lui B fără pericolul de acro- 
sare sau de a-l obliga să frineze. 

D,2 = distanţa parcursă de autoturismul ( care 
circulă din contrasens în intervalul cit „А“ exe- 
cută depășirea. 

E = distanța necesară pentru efectuarea depäsi- 
rii de către A fără riscul de a se intilni cu auto- 
turismul care circulă pe contrasens. 


SITUAŢIA „B“ 


my a Diferema de viteză (km/h) 
Viteza (їп k ya dintre autoturismul A si В 
autovehiculului A 10 15 - 20 


60 480m 320m 240m. 
80 779 т 510m 380m 


În această situaţie, la distanța necesară exe- 
cutării depäsirii se adaugă distanța parcursă de 
autoturismul care rulează din contrasens în tim- 
pul efectuării depásirii de către cel care a in- 
trat“ in manevra respectivă, 

Pornind de la premisa că viteza lui A este 
egală cu cea a lui С, rezultă că distanja de de- 
pdsire în siguranță este de două ori mai mare 
decit cea din situaţia „A” (cind se circula intr-un 
singur sens). Valorile reiesite din calcule (cu- 
prinse în tabelele de mai sus) demonstrează că 
distanțele de depășire sint cu atit mai lungi cu 
cit este mai mică diferenţa de viteză dintre auto- 
turismul care geste si cel care este depășit, 
ajungindu-se la dublul distanţei Їп cazul diferen- 
şei de 10 km/h faţă de cel de 20 km/h. Ce re- 
zultă din aceasta? Că cei care conduc autovehi- 
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pista de intrecere trece, uneori,... chiar prin 
fata casei sau a blocului spectatorilor. Apoi, o 
masinä pregätitä pentru circuitul de vitezä in- 
cinta spectatorii prin însăşi prezența sa pe 
sträzile orasului. Contactul ralistilor cu orasul 
se rezumá, de cele mai multe ori, la momen- 
tele de start si sosire. Uneori, mai existä una 
sau douä treceri (cu circulatia deschisä) prin 
orasul gazdä. Bätälia pentru locurile fruntase 
se poartä, deci, pe terenuri cu relief foarte 
diferit si pe drumuri (amenajate sau nu) fo- 
restiere pe care noi le numim adeseori „cu 
macadam”, desi tot adeseori aceasta denu- 
mire este improprie. 

Singurătatea alergátorului de cursă lungă 
se potriveşte de minune pentru ralişti, deoa- 
rece circa 75 la sută din traseul unui raliu 
străbate locuri mai puţin populate. Lupta cu 
secundele ei o poartă їп afara oraşelor, pe 
drumuri cu asfalt sau pe drumuri forestiere. 
Florile și urările de succes pe care le oferim, 
din inimă, raliştilor, pe podiumurile de start, 
sint singurele lucruri care-i însoțesc în par- 
curgerea traseului, pe drumurile străbătute, 
cel mai adesea, la lumina farurilor şi a puter- 
nicelor proiectoare cu halogen. Raliştii inving 
această stare de singurătate prin bärbätia de 
care dau dovadă, prin dragostea ce-o poartă 
cu ei pentru cei dragi, rămaşi acasă sau in 
oraşul de start. 

Pilotul și copilotul alcătuiesc echipajul de 
monolit al fiecărei maşini. Unitatea acestor 
oameni este atit de puternică incit, în timpul 
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raliului, şi inimile lor „bat“ in acelaşi ritm. 
Prevederea din regulamentul raliului, potrivit 
căreia un echipaj este format din două per- 
soane nu este o reglementare de formă. Pilo- 
tul are nevoie de copilot, după cum nici copi- 
lotul nu se poate urca într-o maşină de raliu 
fără pilot. Unii, mai puţin avizaţi în sportul cu 
motor, cred că viata copilotului se află la dis- 
cretia pilotului. O greşeală de pilotaj și ieşi- 
rea „in decor“ poate fi iminentă, s-ar putea 
argumenta in acest sens. Dar şi o greșeală a 
copilotului de dictare din „radarul traseului” 
(mai ales їп condiţii de noapte) se poate solda 
cu о „ieşire în decor“, cu o răsturnare sau 
chiar cu un accident. Prin urmare, nu numai 
copilotul isi încredințează viata pilotului, ci si 
invers. Reciprocitatea este egală, de aceeaşi 
valoare. 

Dar dincolo de unitatea de monolit dintre 
pilot si copilot, de spiritul de intrajutorare, 
care în cazul raliurilor este foarte dezvoltat, 
responsabilitatea ralistilor. într-o competiție 
este absolută. „...Ei vor fi singurii răspunză- 
tori civili si penali pentru toate daunele cau- 
zate de ei sau de automobilele folosite de 
ei...” (Am citat din Regulamentul Raliului Du- 
nării-Dacia, ediţia 1984). lată incă un motiv 
pentru care cred că raliştii sint oameni ce es- 
timeazá in mod realist puterile şi limitele ma- 
şinii. Hazardul nu-şi găseşte aliaţi in rindurile 
raliştilor. Atunci cind s-a intimplat acest lu- 
cru, greşeala a fost plătită foarte scump, 
uneori chiar cu viata. 


Astăzi, in condiţiile unei penurii de carbu- 
ranfi, traseul unui raliu a fost redus cu apro- 
ximativ 50 la sută. Aşa, de exemplu, itinerarul 
unui raliu din Campionatul national are pina 
la 400 de kilometri. Teoretic, 400 km pot fi 
sträbätufi in circa şapte ore de mers lejer. 
Dar fiecare raliu are cite 10—15 probe de 
clasament, 10—15 controale orare, lar dacă 
avem în vedere că la fiecare probă de clasa- 
ment timpii de plecare şi sosire în proba res- 
pectivă trebuie trecuţi în fişa concurenţilor, 
că trecerea prin controalele orare trebuie să 
se încadreze în timpii daţi pentru fiecare 
echipaj, precum şi faptul că pentru regruparea 
concurenţilor, organizatorii mai prevăd şi o 
perioadă de neutralizare (uneori pinä la patru 
ore), putem deduce cu uşurinţă de ce un raliu 
al cărui traseu este de circa 400 kilometri 
durează cam 12—14 ore sau 18 ore. Dacă 
luăm în calcul numai timpul de desfăşurare, 
se poate spune că solicitarea fizică şi 
psihică a concurenţilor este la un nivel ridi- 
cat. Pe parcurs, însă, intervin o sumedenie de 
lucruri imprevizibile, ca de pildă, o pană de 
cauciuc într-o probă de clasament, corp străin 
in jiclorul principal etc. etc. defecţiuni care 
epuizează psihic şi nervos în timpul unei 
competiţii. 

A iubi pe ralişti şi a scrie despre barbatia 
şi curajul lor, fără să aminteşti de oamenii 
care asigură asistenţa tehnică a maşinilor din 
concurs, este ca şi cum ai vorbi despre tu- 
nete fără fulger sau despre foc fără scintei. 
Adeseori rămaşi în anonimat, mecanicii din 
asistența tehnică (şi ei mari iubitori ai aces- 
tui sport) fac minuni în domeniul de service: 
2 minute pentru schimbarea a patru roţi, 45 
minute pentru înlocuirea punţii spate la Da- 
cia, 3 minute pentru înlocuirea pompei de 
benzină şi recordurile continuá*de la o etapă 
la alta. Pe oamenii din asistenţa-tehnică ii in- 
tilnesti, de regulă, in puncte fixe, la plecarea 
într-o probă de clasament sau la sosire, al- 
teori sint „implantaţi” între două probe de 
clasament. 

De obicei, maşinile de, asistență „dispar“ 
din localitatea de start a raliului cam cu cca 
4—5 ore înainte de ora oficială a startului. 
Apoi se „mută“, ca şi albinele din floare în 
floare, în diferite locuri de-a lungul traseului, 
puncte stabilite dinainte cu concurenţii. Obo- 
siti, ei apar, cam cu o jumătate de oră înain- 
tea încheierii raliului la punctul de sosire din 
raliu. 

A iubi pe ralişti şi a scrie despre bärbätia 
şi curajul lor înseamnă, totodată, să-i iubim şi 
să-i stimăm şi pe oamenii care asigură asis- 
tenta tehnică a ralistilor. 

Vasile DOCHIA 


Сётаг, un artist francez care acordä 
prioritate de inspiratie automobilului, 
a prezentat la un salon de artä ab- 
stractä trei autoturisme compresate. 
Cei trei monstri multicolori au produs 


scandal in rindurile publicului, apoi 
rumoare, apoi aprecieri. Artistul a ex- 
plicat: „publicul a înțeles durerea pe 
care am incercat-o in fata actiunii dis- 
tructive a presei, care a transformat 
intr-un pachet de fiare vechi ceea ce 
fusese mai înainte autoturisme fru- 
moase...!“ 


1. Interes sporit manitestat de spectatori la plecarea 
ihtr-o probă de clasament 

2. Mai sint citeva minute рпа la semnalul „Start. Pri- 
le; de respiro” si de curățare a parbrizului. 

3. Spectatorii au imaginatie ei s-au urcat „la balcon 
de unde raliul se vede si mai bine 

4 Pertormanţă pentru tulcenii В. Tarna—A. Diner 
care au terminat raliul. 

5 Ghete” de schimb pentru masimle de concurs 

6. Uf! Numai această pană de cauciuc imi mai... lip- 
sea 

7 Un bunic, un nepot un raliu... 

8. O maşină Dacia 1310 „de uzină”. La volan: Ştefan 
Vasıle 

9. Zirmtiti, vă rog! Un instantaneu cu echipajul Ba- 
lint-Zärnescu 

10 Fraţii Gajdo (C.S.U.-Brasov 

11. Asistenta tehnicá la datorie 


in Cibinium ‘84 


Fotografii Mihai NIEDL 
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cule cu motoare ce nu detin reprize bune (mo- 
toare cu puteri si cupluri modeste) este recoman- 
dabil sä nu inceapä manevrele de depäsire decit 
pe tronsoanele cu aliniamente lungi si färä decli- 
vitäti (uneori cu valori de cca 1000 m lungime), 
Principial, dacá В ruleazä cu о vitezä de 
75 km/h, atunci lui A îi este imposibil sá exe- 
сше depäsirea (regulamentar) färä sä-si asume 
un ridicat grad de risc. Dacä, totusi, soferul A 
se incumetá sá intre in depásire, el trebuie sá re- 
ducă la minimum posibil valorile lui d şi d (cu 
riscurile de rigoare) si să-l oblige atit pe C, cit si pe 
В să-și reducă (prin frinare) viteza (lungind, ast- 
fel, timpul pinä la punctul de interferență A—C 
pe contrasens și timpul pină la punctul de coli- 
ziune din spate B—A. 

Din nefericire, toate aceste probleme sint 
aproape complet necunoscute de către începători 
(si nu numai de ei), din care cauză, adeseori, im- 
prudenfa sau ignoranfa unora generează acci- 
dente grave“, 


UNELE ASPECTE PSIHO- 
LOGICE PRIVIND DEPASI- 
REA 


DOCTOR IN PSIHOLOGIE IOAN 
ZIUB: „Din punct de vedere psihologic, mane- 
vra de depășire constituie o acțiune ce se reali- 
zeazá cu participarea mai multor procese și 
funcții psihice ce se constituie într-o conduită cu 
finalitate imediată (plasarea autovehiculului 
intr-o poziție „avansată“ față de autovehiculul 
depășit sau mai „indepărtată“ — ajungerea mai 
degrabä la destinatie). 

п aceastä actiune sint angajate: a) capacitá fi 
senzoriale . vizualä, регсер{їа auditivä, 
simţ kinestezic); b) capacităţi intelectuale (gindi- 
rea, memoria, reprezentärile spatiale); c) capaci- 
táfi dinamo-energetice (motivaţia gonducátorului 
auto, trăiri emoţionale pozitive sau negative); d) 
componenta motrică (tonusul muscular mărit cu 
descărcări la nivelul membrelor superioare și al 
celor inferioare). 

Ca „montaj“ structurat în conduită, depăşirea 
presupune atit o anticipare perceptiv-logică a 
propriei personalităţi a conducătorului ce se sub- 
ordonează autovehiculului la volanul căruia se 
află, cit și „elementele perturbatoare“ ce defi- 
nesc configurația decupajului căii de rulare (au- 
tovehiculul ce urmează să fie depăşit, particula- 
ritáfile spatiale ale carosabilului — formă, mă- 
rime etc., alte elemente participante la trafic — 
autovehiculele din spate, din faţă cu același sens 
de mers şi sens invers, condiţiile de mediu-tem- 
peratură, umiditatea, curenţii de aer etc.) 

Avind consemnate aceste elemente, se pune 
problema condiţiilor care favorizează sau nu 
acest „montaj“. Este știut faptul că funcţia de 
anticipare perceptiv-logică a psihismului uman în 
activitatea de conducere este condiţionată direct 
de experienţa anterioară a individului în pilota- 
rea autovehiculului. Cu cît o experienţă este mai 
bogată, mai profund structurată la nivelul „zes- 
trei“ sale, cu atit nivelele superioare ale intelec- 
tului uman sînt „eliberate“ controlul structu- 
rilor finalizatoare ale acţiunii de depăşire (miy- 
cari, scheme perceptive, modele operational-mo- 
trice etc.), putindu-se concentra mai profund 
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asupra „elementelor perturbatoare“ cu care intră 
în relaţie autovehiculul său în momentul execută- 
rii acţiunii de depăşire. În acest sens, se poate 
aprecia că riscul depäsirii este mai mare la їпсє- 
pători, cu experiență de conducere sub 
50—60.000 km si la persoanele mai in virstä. 

Care este explicația? La începatori, nivelele 
superioare ale intelectului uman sint puternic an- 
gajate in conduita de conducere cu controlul per- 
manent al fiecärei functii si proces psihic anga- 
jate in activitatea de conducere, neputindu-se 
restructura cu efecte adaptative maximale ime- 
diate la elementele perturbatoare. La oamenii 
mai virstnici apare fenomenul fixităţii functio- 
nale, datorat „uzurii“ psihice. Si într-un caz si in 
altul, anticiparea perceptiv-logică a modelului 
acțiunii de depășire se realizează cu anumite 
inadaptári care, în condiţiile traficului rutier cu 
un rulaj de 70—80 km/h, poate duce la dezor- 
ganizarea întregii conduite de pilotare a autove- 
hiculului. 

La cele de mai sus se mai poate adäuga si re- 
latia dintre träsäturile temperamentale ale con- 
duc&torului autovehiculului si conduita lui la vo- 
lan. De regulă, tipul coleric este mai putin pre- 
dispus a merge in spatele altui autovehicul. 
Această poziţie ii creează un anumit „discon- 
fort afectiv“ cu efecte negative asupra activității 
de pilotare a autovehiculului său. De asemenea, 
persoanele cu pulsiuni energetice puternice, еха- 
cerbate (tendințe paranoice) sint şi ele predis- 
puse la depäsiri cu efecte dezadaptative pentru 
traficul rutier“, 


NECESITATEA „REZERVE- 
LOR“ DE DEPASIRE 


COLONEL GH. DINITA: „Statisticile 
ultimilor ani, atit din {ага noasträ, cit si din alte 
fári, demonstreazá ci depäsirea constituie una 
dintre manevrele cele mai periculoase care se 
fac cu autovehiculul. Aceastä apreciere rezidä in 
faptul cä, in majoritatea cazurilor, in pregätirea, 
executarea gi finalizarea depäsirii pe о arterä 
rutierä, nu se fine seama de tofi factorii care 
sint intrinseci manevrei. Nesocotirea unuia sin- 
gur dintre elementele ce о compun este sufi- 
cientá pentru a compromite această manevră im- 
portantă. Aşa se explică de ce, de regulă, în fie- 
care an „tributul“ plătit de imprudenfi și neinde- 
minatici ridică procentajul pin la 10—15% din 
totalul accidentelor, situind depășirea printre 
cauzele de bază ale dinamicii accidentelor ru- 
tiere cu urmări grave. 

Ce inseamnă a efectua o depășire corectă? 

Schematic, putem spune că depăşirea reclamă 
respectarea riguroasă a şase momente și anume: 
asigurarea din faţă, asigurarea din spate, semna- 
lizarea, dublarea, semnalizarea revenirii pe 
banda iniţială și, în sfirsit, revenirea pe banda 
inițială. 

Prezentarea schematică a manevrei tine 
seama de existența unor condiții normale de 
timp, drum si vizibilitate. 

Dacă studiem mai atent această manevră, se 
poate spune că depășirea vizează, practic, două 
momente „virf“ si anume: asigurarea din faţă si 
menţinerea (in timpul depäsirii) a unei distanţe 
suficiente pentru a evita acroșarea vehiculului 
depășit. 


(Continuare în pag. 71) 


CENTENARUL 
AUTOMOBILULUI 
FRANCEZ 


Chiar dacă primul vehicul ре roţi a 
fost construit de către N.J. Cugnot in 
anii 1770—71, specialiştii au luat în con- 
siderație anul 1884 ca dată a depunerii 
primului brevet de invenţie în domeniul 
automobilului. Brevetul, denumit „Mo- 
tor cu gaz perfecționat și aplicaţiile 
lui“, a fost considerat ca un act oficial 
de naştere a automobilului. Autorul 
brevetului, Edouard Delamare-Debout- 
teville, ajutat în cercetările sale de către 
mecanicul șef Leon Maladin de la fila- 
tura de bumbac din Montgrimond, a re- 
usit sä puna la punct un motor orizon- 
tal cu doi cilindri denumit Simplex, care 
folosea дати! drept combustibil, reali- 
zind o putere de opt cai. Odatá termi- 
nat motorul, Francois, fratele lui Edo- 
uard, le-a oferit trásura sa — break — 
pe patru roți, folosită la cursele de cal, 
pe Care de altfel се! doi au montat mo- 
torul. În acelaşi timp au îmbunătăţit 
„carburatorul“ pentru a putea funcționa 
cu ulei mineral; transmisia era pe pun- 
tea spate, acționată cu lanţ. 

Ulterior, alți doi inventatori germani, 
mult mai cunoscuţi, și-au depus breve- 
tele în domeniul construcției de mo- 
toare: Daimler (26 mai 1886) si Benz (27 
decembrie 1886). Astfel, automobilul, 
această invenție de excepţie, a schimbat 
literalmente faţa lumii, reducind distan- 
ele, multiplicind în proporţii fabuloase 
contactele umane și relaţiile comerciale, 
„amplificînd turismul, dînd fiecărui pose- 


sor de automobil o mobilitate şi, de ce 
nu, O libertate deplină. 

Au urmat o sută de ani de muncă și 
cercetări ale colectivelor de ingineri, 
tehnicieni și mecanici, de puneri la 
punct, de progres, de invenţii şi inova- 
fil care au condus la realizarea automo- 
bilului de astăzi, caracterizat prin con- 
fort sporit, fiabilitate si performanţe ri- 
dicate, securitate activă si pasivă, polu- 
are atmosferică redusă. 

Primele automobile s-au vindut tot în 
Franţa de catre Panhard-levassor şi Peu- 
geot. In anii 1891—1892, industria de 
automobile franceză era pe primul loc 
în lume, prin avans tehnic și număr de 
automobile fabricate. O statistică făcută 
de revista „Scientific American“ in de- 
cembrie 1899 aräta numärul de automo- 
bile în diferite țări: 412 (Anglia), 478 
Belgia), 6546 (Franţa), 688 (S.U.A.), 434 
Germania) si 403 in Austria. La acea 
vreme s-a făcut o statistică si a acelor 
furnizori care se ocupau de automobile: 
190 (S.U.A.), 110 (Anglia), 80 (Germania) 
şi 702 (Franţa), marea majoritate putind 
supravieţui din punct de vedere econo- 
mic doar citiva ani. 

La ora actuală, prin producţia anuală 
de automobile, Franţa reprezintă al 
4-lea constructor mondial. Cu o tehno- 
logie de avangardă în materie de con- 
fort, de securitate, economie de com- 
bustibil, prin construirea.de motoare de 
mic litraj, automobilul, în ciuda crizei 
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economice mondiale, este mai tinär ca 
oricind. In Franga existä zeci de uzine 
de autovehicule dupa cum urmeazä: Re- 
nault (18 uzine), Citro&n (12), Peugeot 
(10), Talbot (7), Renault Vehicule Indus- 
tries (10), Iveco, Neuillez, Matra, Sovam 
— fara a aminti sutele de furnizori care 
asigurä piesele necesare benzilor de 
montaj. 

De-a lungul a o suta de ani, automo- 
bilul a evoluat foarte mult, ajungind in 
zilele noastre a fi, in economia franceza, 
un sector industrial foarte important in 
care lucreazä peste 2 milioane de per- 
soane. Altfel spus, o persoana din zece 


îşi exercită meseria în acest domeniu 
reprezentat de: construcţia de autovehi- 
cule (automobile), industria echipamen- 
telor (caroserie, șasiu, echipament elec- 
tric), industria constructoare de pneuri, 
industria petrolieră, transportul rutier 
şi о altă serie de activități auxiliare. 
Această industrie exportă, ca de altfel 
Japonia şi R.F.G., mai mult de jumătate 
din producţia sa. În 1982, cele mai soli- 
citate autoturisme la export au fost: Re- 
nault 9,Samba Talbot, Citröen Visa si Pe- 
ugeot 505. 


Traian CANTÄ 
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DE DION—BOUTON 
1898. Vehicul derivat din triciclul 
De Dion-Bouton, apărut prin 
1895 si vindut în patru ani succe- 
sivi în 21.800 de exemplare, apre- 
ciat un record. Motor monocilin- 
dru de 3,5 CP, 400 стс. Carow- 
ria de tip „vizavi (cei patru pa- 
sageri cite doi, tata in fată). Con- 
suma un litru de benziná la fiece 
kilometru. 


CLEMENT BAYARD 8 
CV—1911, Numele de Cle- 
ment il gásim pe lista constructo- 
rilor de automobile din acea pe- 
rioadä, In vremurile acelea, Cle- 
ment Bayard proiecta și construia 
automobile de curse, aeronave și 
aeroplane. Acest mic automobil 
nu avea nimic particular: era însă 
un automobil cu performanţe op- 
time. Motorul de 1358 cmc сга 
cu 4 cilindri cu supape laterale. 
Ungerea se făcea prin barbotare, 
avea carburator Solex si magne- 
tou Bosch. Capota motorului și 
rădiatorul montat posterior făceau 
acest automobil uşor confundabil cu 
un Renault. Transmisia se realiza 
prin ambreiaj cu con, avind o cu- 
tie de viteze cu 3 trepte. Suspen- 
sia era la partea din faţă cu ar- 
curi semieliptice, iar in spate cu 
un singur arc transversal (ca la 
Ford Т). Frina de mină acţiona 
asupra transmisiei. Pentru ilumi- 
nare, lanterne laterale cu petrol 
și proiectoare frontale cu aceti- 
lenă 


O ACTRIȚĂ DE MARE ŞI FIREASCĂ 
SENSIBILITATE, UN CHIP DE-O EX- 
TREMĂ SINCERITATE ŞI... 0 SOFE- 
RITA MEMORABILA ÎN FILMUL „AN- 
GELA MERGE MAI DEPARTE". UN IN- 
TERVIU CU UN ASTFEL DE SUBIECT 
NU SE RATEAZĂ — ASTFEL ÎNCÎT 
IATÄ-NE FATA ÎN FATA. 


VIAŢA LA VOLAN VĂZUTĂ DE: 


Reporter: Am înţeles că în 13 ani de soferie ati 
condus un Fiat 850, o Dacia 1100 si acum o Dacia 
1310. Ce vehicul v-a rămas în minte, din copilărie? 

— Eu sint ardeleancă din Hunedoara. Bunicul 
avea car cu boi; a fost primul vehicul cu care am 
cunoscut bucuria deplasării prin mijloace... 
străine! O, ce sfintá răbdare aveau bunicii nostri 
— м eu care abia mai alaltăieri era să fiu certată 

tampila radarului! Melancolie... 

— E greu la volan ca femeie? 

— Intrucitva este, desigur, — si nu în ceea ce 
ste stăpinirea maşinii, pur şi simplu. O pună, 
inî. un litigiu de stradă, găsesc în femeie un Şofer 
mai puţin descurcăreţ. Dar cel mai greu pentru o 
femeie-mamä, gospodină — nu neapărat artistă — 
este nu la volan, ci... fără volan. 

— În ce măsură prezenţa femeii la volan este — 
sociologic vorbind — un fapt pozitiv sau nu? 

— Mai intii e pozitiv faptul că oamenii nu se 
mai miră la vederea acestui „cuplu“: automobil-fe- 
meie şofer. Să ne aducem aminte că nu e departe 
vremea cind fetele care voiau să devină artiste 
erau privite cu reproy — şi mai tirziu, са o prelun- 
gire, fetele care voiau să înveţe conducerea auto. 
Soferia, deci, nu mai e un monopol masculin. In 
ceea ce priveşte strada, cred eu, ele au mai indulcit 
traficul; oricum, un partener femeie mai domoleste 
tendinţele dure, mai cheamă „actorii” la rampa 
politetei. 

— Probabil vá gindifi si la faptul că, statistic 
vorbind, se pare cA femeile conduc mai bine, айїсй 
mai grijuliu, mai prudent. 

— Asa e; dar si cind conduc prost, reuşesc 
performante“ пезипхе de nici un bărbat. Cazurile 
cele mai crase de antitalent, pe la examene, dintre 
femei sint recoltate 

— Aoleu! Ce-am vrut eu si ce-a ieșit. Dar haideti 
so tinem curajosi inainte. Un specialist în tehnica 
auto, inginerul Doru Gându (prezent și in acest 
almanah) spunea că dintre scrisorile primite de 
dinsul, prea puţine vin de la femei — si 
acelea care vin pun întrebări... atehnice. Asta cum 
ar venj? 

- Înţeleg eu incotro „mă impingeji”, dar de 
«stă dată sint „pentru temei”, in sensul că, istoric 
vorbind. ele abia s-au urcat la volan: e firesc, deci, 
ca interesul pentru tehnică să apară mai tirziu. Să 
nu. uităm; bărbaţii conduc automobilul de mai 
bine de o sută de ani şi printre ei mai sint destui 
care nu ştiu să deschidă o сарой! 

— Gata: bat în retragere și... schimb tema. Să 
vorbim despre cochetărie. 

— Coche rie? Adică... schimbăm tema dar nu 
si subiectul... Bine. Ziceţi! 

— Se spune că viața modernă, în primul rind prin 
vestimentația lejeră: blugi, adidasi, etc. а defemini- 
zat cumva femeia. Volanul contribuie și el la acest 
proces? 

44 стей deloc in aceasta temere. Ce dad r 
putem conduce cu pantofi сш? Asta nu ne impie- 
dicá sá fim cochete. 

Dimpotrivá, o femeie inteligentă, care se res- 
pectă. face din maşină un punct de sprijin in afir- 
marea ei. Vorbesc de planul atractivitágii. Mai dz- 
grabă bărbaţii ajunşi la volan se simt scutiți 
obligajia de aşi mai călca pantalonii cu ani! 

— Punct ochit, punct lovit. Dar mai am şi eu un 
glonț pe țeavă: dacă si atunci dau gres... 


or 


— Astept 
— Prima copertá a multor publicatii occidentale 
— nu neapärat cu profil automobilistic — prezintä 


obsesiv aceastá imagine comercialá: masina si fe- 
meia. Mașina nouă, cu linie aerodinamică, femeia 
tinärä cu linii... tot aerodinamice. Este evident fap- 
tul că imaginea femeii este accesorie, cea a mașinii 
e principală. Vă irită acest fapt? 

— Înţeleg: dacă ne jigneste postura, adică. Sigur 
că sint situaţii cind specularea acestui element vi- 
zual este grosolană, poate şi vulgară, dar de vină 
nu este motorizarea. Nu industria automobilistică 
a transformat femeia în obiect de reclamă — mai 
mult au facut asta cinematograful de-o anumită 
factură, parfumeriile si chiar... conservele, Dar in 
măsura în care о maşină — superbă creaţie a 
omului — este alăturată unei femei —*‘ superbă 
creaţie a naturii. dar şi a vieţii sociale — faptul nu 
trebuie, zic eu, să ne prilejuiascá o retardată op- 
ticá de câlugări. 

— Gata! Má dau bătut de-adevaratelea si iată, 
vá гор si-mi spunefi, ca artistá, ca femeie, ca om de 
familie, dacă sintefi de părere că mașina — pe lingă 
multe foloase — a adus in viaţa noastră si un anume 
element de idolatrie, cu efecte impotriva omului. 

— Întrebarea dv. imi aduce aminte de-o scenă. 
o scenă grozavă. Uite, acum imi dau seama cit e 
de grozavă! Eram, cu ani іп urmă. undeva într-un 
sat pe Litoral. În vecini, s-a instalat în gazdă o fa- 
milie: mamá, tată. doi copii — cu maşina lor. un 
Wartburg. pare-mi-se, destul de hirbuit. Ei, ce cre- 
deti? În fiecare zi, după masă, cei doi adulţi iyi 
preparau cafeaua in casă si se instalau în maşină 
ма o bea! Intelegeti? Masina era... salonul lor! 

— Da, avefi dreptate: wena e teribilá! Acum, in 


final, clou-ul interviului nostru: cum afi devenit sofe- 
тій de taxi? In film, desigur. 
Ма! inti cá nu numai in film. 

— Cum adicä? 

— Inainte de a filma, am fost o bund soferifä 
de taxi de-adevăratelea. Adică, am condus tot pro- 
gramul: pe ploaie, pe soare: am carat bagaje. am 
luat bacsis. Totul! 

— Si? 

— Aşa că, la filmare, mia fost mai simplu. Nu 
vreau să par lipsită de mocestic. dar dacă nas fi 
fost o bună ѕоѓегца. ay fi realizat un rol mai puţin 
izbuti! — dacă a fost asa cum l-au apreciat specia- 
liştii == iar filmările ar fi durat — si poate ar fi 
costal — mai mult. Imaginafi-va: un aparat de fil- 
mat se află pe capotă, un altul ataşat de portiera 
stingă. la urechea mea. Lingá schimbätorul de vir 
teze aveam magnetofonul. În maşină. partenerul 
de.joc sau partenerii — după caz. Deci, loc nici 
pentru regizor, nici pentru operator. Atunci, am 
filmat singură: bineinfeles după ce vorbeam cu re- 
gizorul. Deci refinefi: atentă la două aparate de fil- 
mat. un magnetofon; atentă la joc ṣi . atentă la 
stradă „ fiindcă celorlalți nu le pasa cà cu „joc in 
film“. În treacăt fie zis, lumea habar n-avea ce fa- 
сет; se uitau curiosi la noi, crezind. pesemne, că 
sintem о specie nouă de radar! i 

— Vreo anecdotă ceva, din timpul filmării! 

— Mda. Pe-la Piața Unirii — dar asta nu in 
timpul filmării, ci in luna de „practică“ de di- 
nainte — iau in maşină două femei. Vorbesc cu 
ele ce vorbesc şi deodată una mă privește lung — 
era mai in virstá — şi zice: „Маса, eu parcă te 
cunosc pe dumneata... precis am mai luat taxi-ul 


(Continuare in pag. 7!) 
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UN MODEL 
„TUTANKHAMON“ 


Moda autoturismelor pictate este foarte răspin- 
dita in S.U.A. Decoratori amatori sau profesio- 
nişti, abordind motive simple sau deosebit de 
complexe, reugesc adesea sä transforme uniformi- 
tatea unei culori intr-un mozaic multicolor, obti- 
nind un autoturism unicat, a cärui siluetä incintä 
privirile. 

Ford Franta a initiat un concurs, a cárui idee a 
pe sugerată de cititorii revistei „L’Auto Journal“. 
ntreprinderea respectivă a pus la dispoziția a 
cinci decoratori cinci modele Fiesta identice, de 
culoare albă. O lună mai tîrziu, decoratorii şi-au 
prezentat „lucrările“. Publicate în revista sus-ci- 
tată, decoratiunile au fost supuse judecății cititori- 
lor, care s-au întrecut în aprecieri sau respingeri. 
Din totalul sufragiilor, 30,3% au apreciat decora- 
tura „Tutankhamon“, realizarea graficianului Fran- 
cois Albinet. Locul doi „Marilyn“, a întrunit 29,3% 
din aprecieri. Celelate trei „modele“ au obţinut în- 
tre 19 si 7,7 la sută. A urmat şi o clasificare prin 
tragere la sorţi a celor ce au formulat cele mai si- 
gure aprecieri. Trofeul, un autoturism Ford Fiesta, 
a fost ciştigat de cititoarea Isabelle Cellie, din ora- 
sul Bordeaux, care in acel moment se айа in cli- 
nică unde născuse. O fericire nu vine niciodată 
singurä! 


(Urmare din pag. 69) 


ăsta si altădată!” 

— Nu v-aţi supărat? 

— Dimpotrivă! Înseamnă că. cel putin o dată. 
femeia mă văzuse: într-un film, într-o piesă. 

— Ultima întrebare: vă place să conduceţi? După 
13 ani de volan... 

— Va aşteptaţi să mă fi plictisit. Nu, imi place. 
Mai bine zis, cred că am nevoie. Uite: îmi amin- 
tesc de faptul că instructorul meu imi spunea că 
după fiecare zi de muncă face o plimbare de cifiva 
kilometri cu maşina. M-am mirat: nu era situl de 
volan toată ziua” Ei bine, cred că plimbarea 
aceasta avea un rol reglator, îl cmräfa de enervari, 
inhibifii — cine ştie de ce? Am ajuns să recunosc 
şi eu funcţia binefäcätoare a acestei plimbări: după 
spectacol, mă eliberez. de stress. de concentrare, 
conducind. Uneori, ocolesc drumul spre casă in- 
tenfionat. Poate că sint momentele cind îi muh u— 
mese cel mai mult maşinii: acest ajutor preţios nu 
doar in viaţa mea de gospodină, ci şi in meseria 
mea. 


Traian ILIE 


(Urmare din pag. 64) 


Analizind aceste două momente esenţiale si 
determinante, fără a se înțelege că le neglijăm 
pe celelalte, am vrea să arătăm că la originea 
celor mai multe evenimente rutiere care au drept 
cauză depăşirea nereglementară stă neasigurarea , 
faţă de vehiculul care se apropie din contrasens 
si care se soldează, de regulă, cu o coliziune 
frontală. În ordinea frecvenţei accidentelor, pe 
fondul nerespectării regulilor de depăşire, ur- 
mează acroșările vehiculelor depășite, lovirile 
din spate in timpul încercării de „strecurare“ în 
spaţii libere şi lovirea celui care circulă din sens 
invers, atunci cind autovehiculul care dublează 
2 sä se strecoare printre cele douä ma- 

ini. 

Totuşi, asigurarea din faţă constituie faza de- 
cisivă a depășirii, cînd, luînd în calcul toate ele- 
mentele — viteza vehiculului depăşit, viteza cu 
care se apropie vehiculul din sens invers şi dis- 
tanta pinä la el, gabaritul în lăţime al vehiculu- 
lui care urmeazá sá fie depágit si al celui care 
eirculä din sens opus — conducätorul auto hotä- 
räste efectuarea manevrei, important pentru con- 
ducätorul auto care intenfioneazá sá execute о 
depäsire fiind aprecierea precisä a spatiilor par- 
curse de el si de vehiculul care se apropie. Desi- 
gur, este vorba de о aproximatie a vitezei masi- 
nii care circulă din sens invers uneori foarte difi- 
cil de a o încadra în elemente precise. 

O altă problemă importantă în cazul depăşirii 
este luarea în considerare a vitezei de deplasare 
a vehiculului depăşit. Dacă viteza acestuia nu 
este vizibil inferioară celui ce dublează, depăși- 
rea se va transforma într-un rulaj în paralel pe 
distanțe lungi, cu toate consecințele ce pot de- 
curge din aceasta. 

Manevra de depășire, rapidă si pe distanţe 
scurte serveşte celor două deziderate majore ale 
traficului rutier şi anume: siguranța și fluenta, 
deoarece reducerea timpului de depăşire echiva- 
lează cu diminuarea pericolului unei eventuale 
intilniri cu vehicule care circulă din sens opus. 

Numai їп aceste condiții se poate spune că, 
într-adevăr, conducătorul auto respectiv şi-a în- 
suşit perfect tehnica manevrei, iar depăşirea în 
mers fi oferă posibilitatea de a ajunge la timp la 
locul destinat“. 

Grupaj realizat 
de Liviu ȘERBAN 
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22 IUNIE 1984. IA- 
TÄ-NE DIN NOU LA 
SIBIU, UNDE ARE 
LOC CEA DE A 
XIX-a EDITIE A RA- 
LIULUI DUNÄRII-DA- 
С!А! DE CE „DIN 
NOU“? PENTRU СА 
EDITIA PRECE- 
DENTA A AVUT LOC 
TOT AICI E TOT 
ÎNTR-O ZI DE IUNIE, 
BATRINUL ȘI MEREU 
TINARUL CIBINIUM 
NUMÄRINDU-SE, 
ALATURI DE DROBE- 
TA-TURNU SEVERIN, 
BAIA MARE, DEVA, 
PRINTRE ORASELE 
ROMANESTI CARE 


COMPETIȚIE INTER- 
NATIONALA, CARE 
DIN 1967, FACE 
PARTE DIN CAMPIO- 
NATUL EUROPEAN. 


Dupä citeva zile de ploi, 
vremea e din nou frumoasa, 
spörind atmosfera särbäto- 
rească a momentului. La Ho- 


telul Bulevard unde s-a in- 
stalat, ca şi cu un an înainte, 


comandamentul raliului, 
toată lumea s-a conectat la 
rețeaua de înaltă tensiune a 
competiţiei: secretarul sef. 
Mihai »Stefanescu, impreuna 
cu ajutoarele sale, face ulti- 
mele retușuri la lista de 


start; directorul күү а! 
raliului, Cornel Clemen- 
feanu, aprinde ţigară dupa 
țigară şi inspectenzä (pentru 
a cita oară?) instalaţiile de 
transmisiuni; într-o încăpere 
de la primul, etaj, domnul 
Vasilas Despotopoulos (Gre- 
cia), inspectorul federaţiei 
internaţionale, discută cu 
oficialii din conducerea com- 
petigiei; în holul de la par- 
ter, frații Dragos pregătesc 


anourile de afişaj, iar in 
aţă, pe platoul de parcare, 
arbitrii posturilor de control 
si probelor de clasament se 
imbarcă in mașini şi pleaca 
spre locurile lor de munca 
de pe traseu... 

Pe un alt platou, cel de 
lingă Casa de cultură a Sibiu- 
lui, de unde se va da pleca- 
rea, podiumul, tribuna și 
postul de control sînt gata 
pregătite. Doar tehnicienii 


instalaţiei de amplificare mai 
robotesc cite ceva şi din 
cind in cind arunca in vaz- 
duh formula lor obișnuită: 
„Probă de microfon... ипи, 
doi, trei...“ lar deasupra tri- 
bunei se unduiesc în vint 
drapelele a noua ţări, repre- 
zentate la această ediţie prin 
piloţii, navigatorii, mecanicii 
şi şefii lor de echipe: Bulga- 
ria, Cehoslovacia, R.D. Ger- 
mană, R.F. Germania, Polo- 
nia, România, Turcia, Unga- 
ria şi Uniunea Sovietică. Noi, 
gazdele, ne-am înscris în ra- 
liu cu 31 de echipaje, bulga- 
rii cu 7, lotul R.D:G. cu 6, 
ungurii, polonezii, cehoslo- 
vacii și sovieticii cu cite 5, 
concurenţii din R.F.G. şi din 
Turcia cu cite două echipaje. 
În total 68 de maşini, din 
care 49 de grupa A şi 19 de 
grupa B. 

Ora 17. În jurul tribunei, 
pe străzile din apropiere 
s-au adunat mii de oameni. 
Sibienii, mari amatori de 
sport, au venit să asiste la 
start. Alţii — cu sutele — au 
plecat pe traseu, la proba 
specială Daia, la Curmătura 
Stezii, la Păltiniş. 

Insogitä de un ropot de 
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aplauze, pe podiumul de ple- 
care urcä o masinä Renault 5 
turbo. La volan, cunoscutul 
pilot bulgar Ilia Ciubrikov, 
care a cişigat două ediţii ale 
acestui raliu: 1976 si 1977. 
Tot două ediții a cîştigat şi 
ungurul Ferjancz (1981 si 
1983), care dispune de o ma- 
sinä asemänätoare cu a lui 
Ciubrikov si care ia startul 
imediat dupä acesta. Apoi 
pleacă la drum polonez. 
Bublewicz (Polonez 2 000). 


bulgarul Petkov (Nissan 
240 RS, cea mai puternicä 
mașină inscrisä în concurs), 
sovieticul Bolsih {Lada 
1 600), vest-germanul 
Glumm (Talbot Samba Rally). 
Polonezul Koper (Renault 5 
Alpine) deschide seria masi- 
nilor de grupa A, urmat, la 
un minut, de primul echipaj 
roman, Constantin Barbu, 
care dispune si el de un R.5 
Alpine. Ceva mai tirziu, urca 
pe podium celelalte patru 


1. Bublewicz—Zyszkow- 
ski (Polonez 2 060). Un 
adversar redutabil pentru 
Ferjancz—Tandari. 

2. Debut promitätor 
intr-o competitie interna- 
tionalä pentru tinärul 
echipaj de la l. A. P., N. 
Andrei—D. Mojilian. 

3. Lavrinovici—Nyel 
(Lada 1 600), locul 5 in cla- 
samentul general. 

4. Cistigátoril: A. Fer- 
jancz—l Tandari; 

5. R. Pohlamm—W. 
Scherbath (R.D.G., Wart- 
burg) — locul 26 in clasa- 
mentul general; 

6. Trajbold—Zelinka 
(Skoda 120 LS). 

7. St. Vasile—O, Scobai, 
un merituos loc 8 in clasa- 
mentul general, singurii 
ر‎ А din echipa 
Romänia A; 

8. Un Moskvici clasat pe 
locul 9: Stikov—Titov 
(U.R.S.S.). 

9, Opel Manta (echipaj 
Kessel—Hinz. R.F.G.) lo- 
cul 18 in clasamentul ge- 
neral; 

10. $. Hristov—S. Radev 
(Bulgaria, Lada 1 600), lo- 
ui în clasamentul gene- 
ral; 

11. Surpriza raliului: echi- 
pajul polonez A. Ko- 
per—K. Wintowski (R5 Al- 
pine), locul 3 în clasamen- 
tul general cu o mașină 
de grupa А; 

12. Două Trabanturi la 
plecare — două la sosire. 
Cel din imagine (echipaj 
Р. Ficher—L. Leonhardt) 
a sosit pe locul 20 in clasa- 
mentul general: 

13. Mihai Costinean, plin 
de теь inaintea star- 
tului, 


Fotografii: Mihai NIEDL 
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echipaje din prima (огтаре 
a ţării noastre: Balint—Zár- 


nescu, Vasile—Scobal, Urdea— 
Amarica, Bucur—Simeanu... 
Abia s-a scurs о jumätate 
de orä de la inceperea raliu- 
lui si prin telefon sosesc re- 
zultatele din prima probä de 
clasament (Sura Mare). Crai- 
nicul anunţă prin megafoane: 
Ferjancz a parcurs се! 
5,5 km ai probei in douä mi- 
nute și 15 secunde, bulgarul 
Velikov (Lada 1 600) in douá 
minute şi 18 secunde, polo- 
nezu! Bublewicz, in douá mi- 
nute si 21 de secunde. In 


aceastá confruntare de debut 
Petkov este abia pe locul al 
patrulea, Ciubrikov pe al 
cincilea si Bolşih. pe al şase- 
lea. Primul echipaj román, 
Costinean—Barbu, ocupä lo- 


cul al 21-lea, la 24 de se- 
cunde „distangä“ de Fer- 
jancz. 


Proba de clasament Sura 
Mare este doar о „uver- 
tură”, dar prin ea ni se suge- 
rează „concertul“ ce va 
urma. Ferjancz şi-a luat in 
primire rolul de interpret 
principal, confirmind pro- 
nosticurile noastre. EI cistigä 


probä dupä probä, oferin- 
du-si doar arareori cite un 
moment de respiro... Ce 
face Petkov, pilotul cu ma- 
sina de fabricație japoneză, 
cea mai puternică maşină din 
raliu? La Riul Sadului, în tim- 
pul primei treceri, el ratează 
un viraj şi iese din decor. 
Echipajul nu are de suferit, 
dar maşina a devenit indis- 
ponibilă. Petkov şi coechi- 
pierul său, Monsev, abando- 
nează. Acelaşi lucru il face, 
tot în zona fiul Sadului, si 
Ilia Ciubrikov. Bulgarul de- 
clară că i s-a defectat elec- 


troventilatorul. In culisele 
raliului se discutä insä de un 
abandon voluntar: dupä opt 
probe speciale, bulgarul se 
afla abia pe locul... 24 in с!а- 
samentul general. Destul de 
jenant pentru el, pilot de 
notorietate internaţională, 
care a încheiat pe locul al 
cincilea ediția din 1983 a 
campionatului european de 
raliuri! 

Se apropie miezul nopţii. 
S-au consumat peste şase ore 
din cele 22 ale concursului. 
Încă din faptul serii ne-am 
mutat cîmpul de observaţie 
în zona de încheiere a pro- 
bei speciale Santa, unde are 
loc o adevărată serbare cim- 
penească. De o parte şi de 
alta a şoselei care duce la 
Păltiniş, sînt parcate zeci şi 
zeci de mașini. Spectatorii au 
venit aici cu familiile, “cu 
prietenii să-i vadă pe concu- 
renti în acţiune. Pe sub 
poala pădurii s-au instalat 
rulote, corturi, mese si 
scaune pliante. Terasele ca- 
banei Curmătura Stezii sint 
literalmente invadate. Se 
beau cafele, sucuri, bere, se 
discutá cu aprindere. Din 
cind în cînd, vacarmul gene- 
ral se potoleşte. Ochii se în- 
dreaptă spre crestele munti- 
lor, de unde răzbat pină de- 
parte luminile albe, puter- 
nice, ale farurilor cu halo- 
gen. În virajul de stinga, di- 
naintea liniei de sosire din 
probă, mașina lui Ferjancz, 
de culoare închisă, trece ca 
o nälucä. Reuşim s-o identifi- 
căm după stilul de condu- 
cere al pilotului și după nu- 
mărul de concurs dat la 
iveală pentru citeva fracțiuni 
de secundă, de către flesu- 
rile reporterilor şi ale foto- 
grafilor amatori. Adevărate 
numere de cascadorie ni le 
oferă concurenţii bulgari şi 
sovietici, cu maşinile lor 
Lada 1 600. Ei trec prin vi- 
raje, aruncindu-si autoturis- 
mele de spate in glisade per- 
fect controlate. Кое bom- 
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(Continuare in pag. 80) 


77 


О intilnire neastep- 
tatä pe traseul raliului 
Paris—Borneo. 


Artä miniaturalä cu subiecte din 
lumea automobilelor; „Marile mașini 
de înaltă performanţă“ din lumea în- 
treagă. Pläcutele, care poartă scul- 

\ ptura autoturismului, sint din argint 
i masiv suflat cu aur de 24 de carate. 
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tea. 


Undeva, prin Ате. 
rica de Sud, Іа margi- 
nea unui desert, pro- 
prietarul acestei case a 
adunat toate pläcile de 
inmatriculare ale vehi- 
culelor care „și-au dat 
duhul“ la ieşirea din în- 
fruntarea cu pustieta- 


ELE 8 0 @ 8 REE EEE E E EEE LL ELE ALLA 


PROVERBE 51 ZICALE PENTRU AUTOMOBILISTI 


© Brinzä bună in burduf de... planetară! 


O Ochii care nu se văd, se uită... în 
oglinda retrovizoare! 


tru cei 
axonatul 


@ Tăcerea e de aur... nu și 
care nu respectă indicatorul „ 
interzis!“ 


@ Cioburile aduc noroc; oare şi parbri- 
zele sparte? 


@ Apa trece... petele de noroi тоа: (ре 
мм pietonilor) 


@ Socoteala de-acasä nu se potriveste 
cu cea dè pe traseu. 


O Ziua bună se cunoaște, abia după ce 
te-ai întors din cursă. 


@ Lauda de sine nu miroase... a condu- 
cere preventivă. 


@ Cu somnul să nu te lupfi cînd te afli 
la volan, că din viaţă îţi tale calea. 


@ Cine aleargă după doi mecanici de in- 
trefinere nu „prinde“ (în folosul motorului) 
nici unul. 


at дїп 
garaj. 


Mihai MATEICIUC 


O Calul-putere саге ţi-a 
mina, nu se mai „întoarce“ teafär 
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RALIUL 
DUNĂRII 
DACIA 
A 


(Urmare din рар. 77) 


bardeazä cu pietre marginile 
drumului, lar din blindaje 
sar jerbe de scintei, 

Din nou fulgeră flesurile. 
La lumina lor ne apare o ma- 
sina Dacia 1310. Poartá nu- 
таги! 33. E Ludovic Balint! 
Merge prudent, intr-un stil 
care nu-i este caracteristic. 
Care sá fie cauza? Dupa linia 
de sosire din proba, opreste 
е marginea drumului. Со- 
oară de la volan şi zice: 
„Cred că am pană“... Opera- 
torul Bebe Stoian, de la tele- 
viziune, luminează cu o lan- 
ternă spatele maşinii, apoi 
trage de una din roţi si da 
verdictul: „Pană, pe dracu! 

i s-a desprins puntea!”... 

chipajul Balint Zărnescu 
abandonează. În acel mo- 


ment, în întrecere se aflau 


încă 66 de maşini, lar mem- 
brii primei noastre repre- 
zentative ocupau următoa- 
rele poziţii în clasamentul 
general: Balint locul 10, Va- 
sile 13, Urdea locul 15, Cos- 
tinean locul 17, Bucur locul 
23 


După о ploale rapidă si 
după alte citeva ore de ve- 
ghe, începe să se arate lu- 
mina dimineţii. Prima parte 
a raliului se încheie. Mașinile 
rămase în concurs (în număr 
de 2] intră în parcul închis 


de la Sibiu. Facem rost de un 
clasament al competiţiei, la 
regrupare, si aflăm că Vasile 
ocupă locul 10, Urdea locul 
13, Bucur locul 18, Costi- 
nean locul 24. Ruptă de obo- 
seală, toată lumea raliului se 
duce să pună capul jos, timp 
de două ore. La șapte şi un 


minut se dă startul în cea de 
a doua parte (ultima) a în- 
trecerii. Ferjancz, care a cis- 
tigat aproape toate probele 
speciale, va pleca primul. 
Vor urma Bublewicz, Veli- 
kov, Riutel, Hristov... Fer- 
jancz are față de Bublewicz 
un avans de trei minute. 

. 23 lunie, ora şapte şi un 
minut. Se pleacä din nou la 
drum. Concurenţii noştri 
sint în general siete 
Unul dintre ei ne spune: „Cu 
mașinile pe care le avem nu 
putem face mai mult. Ad- 
versarii care ne-au depäsit 
dispun de automobile Lada 
sau Moskvici cu о putere 
aproape dublă față de Da- 
cia”, А 
Sibianul Mihai Costinean 
aşteaptă startul cu o mina 
deloc veselă: „Am avut un 
ghinion fantastic. Cineva a 
uitat о cirpä în comparti- 
mentul motorului, care a 
fost trasă în filtru de aer. 
Eram la un moment dat pe 
locul 11 și acum, iată, iau 
plecarea în urma Skodelor, 
Wartburgurilor şi chiar a 
unui... Trabant!“... Ceva mai 
încolo, o poveste asemănă- 
toare ne-o deapănă Horea 
Gheorghiu şi coechipierul 


"său, medicul stomatolog Ro- 


meo Dănilă. Lor li s-a rupt 
cablul de acceleraţie de mai 
multe ori. chiar în timpul 
probelor de clasament. Un 
adevărat ghinion! 
Competiţia se încheie 
după amiază. Începind cu ora 
16,30, la Sibiu sosesc cele 30 
de echipaje, din totalul de 
68, care luaseră startul cu o 
zi înainte. Soseste Ferjancz 
în postură de învingător ge- 
neral, Este a treia victorie a 
sa, în raliul nostru. Se urcă 
podiumul de sosire şi Ve- 
likov, pilotul care va ocupa 
locul secund în clasamentul 
eneral, cu o mașină Lada 
600. Polonezul Bublewicz, 


singurul adversar de care 
Ferjancz s-a temut, este pre- 
zent la sosire ca. spectator: 
el a abandonat în ultima 
parte a concursului din 
cauza unei defecţiuni la ca- 
seta de direcţie. 

Absentează de pe podiu- 
mul de sosire și componenții 
echipei România A: Balint- 
Zărnescu (despre care am 
amintit), Urdea—Amäricä, 
Bucur—Simeanu, Costinean- 
—Barbu. Ei au abandonat in 
роге, Doar Ștefan Vasile 
—Ovidiu Scobai ne dau oca- 
zia să-i aplaudăm, deoarece 
au rămas în concurs pină la 
capăt, ocupind locul 8 în cla- 
samentul general si primul 
loc la clasă. Un rezultat ono- 
rabil, obținut prin măiestria 
recunoscută a pilotului Ste- 
fan Vasile şi prin experiența, 
de asemenea recunoscută, a 
navigatorului Ovidiu Scobai, 
un „veteran“ al Raliului Du- 
naril-Dacia. 

A doua zi, dupa festivita- 
tea de premiere, cei trei-pa- 
tru ziaristi fideli de ani de 
zile acestui raliu, solicita de- 
claragii lui Alexandr Karami- 
şev, conducătorul echipei so- 
vietice, lui Vasilis Despoto- 
poulos, inspectorul F.. S. A., 
si lui Marian Bublewicz, pilo- 
tul polonez care a abando- 
nat. Sub forma diferitä, cei 
trei exprimä, in fond acelasi 
lucru: competiția le-a plăcut, 
organizarea a fost bună, 
lupta sportivă s-a desfăşurat 
în limitele fair-play-ului. As- 
cultăm cu plăcere aceste 
aprecieri şi ne gindim ce 
bine ar fi dacă ele ar figura 
şi în raportul domnului Des- 
potopoulos către federaţia 
internaţională. Poate, în 
acest fel, Raliul Dunării-Da- 
cia ar reveni la cele „două 
stele“, pe care le-a deținut 
multă vreme şi din care una 
i-a fost luată la sfirsitul anu- 
lui 1983... 


Proiectanții te avioane sau de automobile se in- 
spirá din natura, studiind formele päsärilor, pestilor 
picáturilor de ploaie, fructelor. Un avion nu este de 
it un lästun metalic, iar un automobil modern fra 
peazá prin asemănarea sa cu cine știe ce animal 
sau insectä 

Realizatorii de vehicule terestre sau aeriene se 
inspiră tot din natură şi atunci cind trebuie sá gá- 
sească un nume sau o emblemă pentru creaţiile lor 
Este cazul, spre exemplu, cu italianul Ferruccio Lam- 
borghini, constructorul de automobile din Sant 
Agata Bolognese (provincia Emilia), care şi-a marcat 
maşinile cu silueta unui taur. Un taur din rasa 
Miura, cum s-a numit. de altfel, unul din automobi 
lele firmei, mult admirat la vremea aceea de amato 
rii de automobile scumpe, dar scos acum din fabr 
сае 

Lamborghini este, а$айаг o firma care constru 
ieste maşini de excepţie. așa-zisele maşini cu ten 


dinţă sportivă. Ferruccio Lamborghini, intemeietoru! 
firmei, a fost însă constructor de tractoare, crescă- 
tor de tauri de rasă şi... viticultor, deşi vinurile 
sale — spun cunoscătorii — n-au cunoscut nici pe 
departe faima ce şi-au dobindit-o automobilele rea- 
lizate în uzina din Sant’ Agata Bolognese 
Istoria firmei cu taurul drept emblemä-a început 
їп 1963, cind constructorul de tractoare, viticultorul 
şi crescătorul de animale Don Ferruccio Lamborghini 
s-a gindit să-şi investească о parte din fonduri 
intr-o altă afacere rdicind la Sant Agata Bolog 
nese, nu departe de Modena, două hale de lucru 
pentru 200 de muncitori specializaţi in automobile 
Pe atunci, criza de petrol era incă departe şi bolizii 
cu preţuri fabuloase, realizaţi їп serie restrinsă, nu 
duceau lipsă de cumpărători. A venit însă „şocul pe 
trolier” din 1973, care a schimbat radical starea 
pieţei automobilului: clienții firme: Lamborghini 
ıu început sá se reducă şi uzina din Sant Agata s-a 
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trezit in pragul falimentului. Uon Ferruccio n-a avut 
altă scăpare decit să-şi vindă fabrica de tractoare, 
iar după aceea, prin 1978 şi 1979. să cedeze si 
uzina de automobile unor grupuri financiare cum 
sint Leimer-Rosetti şi apoi Mimran. 

Investiţiile făcute de noii patroni si in special de 
francezul Patrick Mimran (proprietar de terenuri 
agricole, de mori si rafinării de zahăr) au reuşit, in 
cele din urma. sa salveze tirma de automobile Lam 
borghim de la taliment Pusà, incepind din 1980 
sub conducerea operativă a inginerului Giulio Al- 
fieri, care a lucrat multă vreme la Maserati, uzina 
din apropiere de Modena a inceput să renască „din 
propria ei cenuşă” şi să producă vechiul model 
Countach, lansat încă din 1971. La scurt timp după 


reluarea activităţii (in primăvara lui 1981), vechiu- 
lui model 1 s-a adăugat unul nou, Jalpa, urmaș di- 
rect, prin performanțe şi prin „linie“, al modelelor 
de, altă dată Urraco şi Silhouette. 

În epoca ei de înflorire, Societatea de automobile 
Lamborghini număra 300 de salariaţi şi producea 
patru modele deodată. După primul „șoc petrolier” 
producţia uzinei s-a redus la un singur model, reali- 
zat în numai 50 de exemplare pe an. Acum, cei 226 
de muncitori ai firmei realizează, pe parcursul a 12 
luni, 125 de maşini Countach şi 110 maşini Jalpa 
Munca artizanală, în care se imbina talentul, expe 
пега, răbdarea si simţul artistic al lucrătorilor, sta 
şı astăzi la baza producţiei din uzina Lamborghin 
Totuşi, şi aici, ultimele realizări tehnice — ma` 


ales cele din domeniul electronicii -— intep sá pá- 
trunda in sfera productiei, aducind cu ele economia 
de timp. de energie, de eforturi. 

Ce pärere are Giulio Alfieri despre turbo si des- 
pre tracţiunea integralá? El afirmă că aceste soluţii 
tehnice nu intră încă în atenţia firmei pe care 9 
conduce, aşa cum nu intră nici preocuparea de a 
lansa vreun model nou, pe piață іп următorii 
doi-trei ani. „Leea ce dorim noi, zice Alfieri este 
să ne menţinem pe linia de plutire cu modelele pe 
care le avem şi pe care ne străduim să le realizam 
ireprosabil, bucată cu bucată.” 

Şi totuşi, 0 oarecare tendință de a diversifica 
producţia există, chiar de a face apel la tracţiunea 
integrală. In 1977, la Salonul de la Geneva, firma 
Lamborghini prezentase o puternică mașină de te- 
ren, cu două punți motoare, numită Cheetah. Era 
vorba doar de un prototip preluat. pentru producţia 
de serie mică, de către o firmă americană. 

După şapte ani, conducerea uzinei italiene şi-a 
amintit de vechiul prototip şi, pe bara lui, а dezvol- 
tat un nou model de mașină de teren, numită Lani- 
borghini LMA, căreia i s-a prevăzut un motor de 
7000 cmc {cu 12 cilindri) preluat din marină! 
Acest „Lamborghini al nisipurilor” se inscrie pe linia 
extravagantă a firmei dispunind de 420 CP. şi de 
un sistem de orientare, imprumutat si acesta tot din 
tehnica navală. 

Lamborghini vinde de mai multi ani pe piaţa 
americană modelul Countach. De asemenea in ul- 
tima vreme, firma italiană urmăreşte să pătrundă, 
pe aceeaşi piață. cu o puternică ambarcatie de 
curse, realizată din kevlar şi echipată cu motorul de 
12 cilindri utilizat pe automobilul de teren Nermele 
americane privind protecţia mediului inconjurátor sint 
incă foarte severe, şi de aceea, specialiştii uzinei 
din Sant Agata Bolognese. au şi trecut la inzestra- 
rea lor cu epuratoare catalitice şi cu sonde lambda 

Aşa cum am menţionat, modelul Jalpa este ultima 
realizare a firmei Lamborghini. Acest couse de 
două locuri, care cintăreşte,o tonă şi jumătate, este 
echipat cu un motor de 3 485 стс (8 cilindri în Vi, 
plasat central, ce furnizează 255 CP. Un adevărat 
uragan ce parcurge kilometrul, cu start de pe loc in 
26,7 sec. şi realizează o viteză de virt de 
250 km /h. Pentru a-şi etala aceste calităţi, Jalpa 
pretinde între 15 şi 20 de litri de supercarburant la 
suta de kilometri şi un pret de cumpărare de peste 
90.000 de dolari. Cam mult pentru o epocă de aus 
teritate economică şi de mari convulsii pe piața 
mondială a automobilului! 
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1. 0 tradiţie: instrumentatia de bord conventio- 
nalá, cu cadrane circulare. Citirea se face in con- 
dili optime. 

2. Pe acest esafodaj de montare, caroseria este 
solidară cu un cadru tubular. 

3. Finisarea caroseriei modelului Countach se 
face pe un şasiu basculant, unde cele mai neinsem- 
nate defecte de planeitate pot fi descoperite și re- 
mediate. 


"DISCURI 


DE FRINÄ 
DIN CARBON 


Discurile de frinä din carbon reprezintä 
o inovatie foarte recentä. Cercetärile fä- 
cute pentru gäsirea unui material foarte 
uşor, dar in același timp cu rezistenta 
mare la uzură, au dus la folosirea acestui 
material extrem de scump și cu du- 
rabilitate foarte mare. Foarte uşoare, dis- 
curile din carbon au, de asemenea, ma- 
rele avantaj de a fi practic nedilatabile și 
deci indeformabile pina la o temperatură 
de 600*C. Se poate obține astfel o frinare 
cu foarte mare constanja,la fel de eficace 
la cald ca si la rece, ceea ce nu se poate 
spune despre discurile clasice care su- 
feră importante deformări. Dar dacă tem- 
peraturile ridicate nu-l afectează deloc, 
carbonul are în schimb proprietatea de a 
transmite căldura tuturor pieselor înveci- 
nate începînd cu etrierele. De unde incäl- 
zirea lichidului de frina și funcționarea 
defectuoasă a pistonașelor, ceea ce s-a 
produs la Imola cu Мс Laren-ul Porsche 
al lui Alain Prost, singurul care a folosit 
discuri de carbon. În plus, temperatura 
înaltă topeşte unsoarea din rulmentii de 
la roată si ii distruge. Specialiștii in do- 
meniu au continuat, însă,cercetările pen- 
tru găsirea de sotutii în scopul diminuării 
transmiterii căldurii. Dacă Ferrari se pare 
că a abandonat, cel putin pentru moment, 
ideea folosirii discurilor de frinä din car- 
bon, Regia Renault, însă, continuă cerce- 
tările. La Imola. Warwick a folosit, la ma- 
sina sa Renault discuri de frina din carbon 
la probele dinaintea cursei, cind pista era 
încă uscată. Întrucît în ziua cursei a plo- 
uat, tehnicieni: au remontat discurile cla- 
sice. De ce? Pentru că nu și-au putut 
asuma riscul 'de a folosi discurile din car- 
bon pe ploaie. Frinele în acest caz sînt 
greu de stăpinit, pentru că eficacitatea 
lor fiind foarte mare, dozajul devine difi- 
cil pe sol alunecos. 

Renault și Mc Laren, cele două echipe 
care folosesc discuri din carbon, аи fost 
obligate să fabrice etriere speciale, mai 
bine ventilate. Chiar și construcția 
discurilor a progresat, ele fiind perforate 
transversal şi аро! radial, pentru a mări 
circulația aerului. În ciuda tuturor dificul- 


! tatilor, avantajele (în primul rind greu- 


tate) determină pe constructori să opteze 
pentru această soluție; ciștigul de greu- 
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tate fiind de 2—3 kg pe roatä. Dezavan- 
tajul constä, insä, in faptul cä fabricarea 
lor este de duratä (aproximativ 6 luni) si 
costisitoare: peste 10 000 franci bucata. 

n plus, durata lor de viatä, este redusä 
datorită procesului de oxidare, care le 
macină. lată, deci, că discul din carbon 


rămîne o idee, o soluție născută și folo- 
sită numai în curse, neputind să-și ga- 
sească, deocamdată, accesibilitatea spre 
producţia de serie. 


George POPA 


O navă spaţială pe autostradă! Pentru asi 
începe zborul cosmic. .. Columbia” trebuie să 
efectueze un drum si pe påmint, Reintoarce- 
rea la Cap Canaveral se face cu ajutorul 
unui atelaj din semiremorci care cintăreste... 
3.000 de tone (blocul format din navetă, fu- 
теёа litan si cele două tuzes ajutătoare cinta- 
res, cu plinul de carburant, 2 000 de tone). 
Autostrada a fost construită special, betonul 
avind doi metri grosime! 


1. CAROSERIA. Autoturismele Oltcit Club si 
Special au caroseria comună. Caroseria, proiectată 
cu ajutorul calculatorului, avind o forma amelio- 
rată în tunelul aerodinamic de la Saint Суг, are un 
coeficient de aerodinamicitate Cx=0,388. Аге о 
greutate, nevopsită si neechipatä, de 223 kg. La 
partea inferioară are prevăzute table acoperite 
prin zincare electrolitică pentru protecţia antico- 
rozivă. Grosimea tablei variază de la 0,7 la 2 mm, 
în funcție de zona de solicitare, Privind procedeul 
de vopsire prin electroforeză (anaforeză, cu caro- 
seria în baia electrolitică legată la anod) se pot 
enumera fazele mai importante astfel: degresare | 
— degresare ll — grunduire — strat protecție 
pentru rezistență mecanică — strat apret — strat 
email. Mai există și alte operaţii care fac din caro- 
seria automobilului un produs competitiv pe plan 
mondial: masticare-tectilizare-insonorizare. Se 
menţionează că partea din faţă este realizată din 
piese ce se pot inlocui ușor în caz de accidentare 
a autoturismului. Ușile laterale nu se reglează. Se 
poate regla ușa spate (hayonul). Pentru a evita 
zgomotul pe care-i face ușa spate, atenţie la regla- 
jul încuietorii şi al tampoanelor laterale. 

1 MOTOARELE. NU SINT „CAPSULA- 
TE“. ideea total greşită provine — probabil — 
datorită ansamblului arbore cotit, care, impreună 
cu cuzineții de bielä zi cu bielele formează ansam- 
blul respectiv. În cazul unei reparaţii capitale, 
acest ansamblu se înlocuieşte cu totul. În rest, lu- 
crările de întreținere sau înlocuiri de piese motor 
pot fi făcute normal (pistoane, cuzineţi palier, 
pompă de ulei. arbore cu came, supape, curele 
distribuție — numa! la motorul Oltcit Club 


ктш 
3. PORNIREA LA RECE. Se face foarte sim- 
plu. Se trage „şocul”, nu se atinge pedala de acce- 


lerație. Se acţionează prin cheia de contact dema- 
rorul. Imediat după pornire, se reduce cursa „șo- 
cului” la jumătate, lar după încălzirea motorului 
(la mers fără întreruperi, după 1—2 minute) se 
are in vedere împingerea in poziție maximă (la 
fund) a butonului șocului. A uita șocul tras, în- 
seamnă a funcționa în regim îmbogăţit cu carbu- 


rant, deci un consum de benzină mărit cu 
20—25%. 

4. PORNIREA LA CALD. Motor cald este 
atunci cind acesta a mers (deci, uleiul a avut 
temperatura de 80—90°C) şi se reporneste 
după un anumit timp. La pornire, nu se trage 
„șocul”, se apasă şi menţine pedala de accelerație 
la fund (fără a da „spriguri) şi se acţionează cheia 
în contact. 

5. ÎNECAREA MOTORULUI. Orice alt mod 
de a porni autoturismele Oltcit, la rece sau la 
cald, conduce, în general, la înecarea motoarelor 
Dacă aţi ajuns într-o astfel de situație încercaţi 
pornirea motorului astfel: acționaţi demarorul 
cca. 10—15 sec., cu apăsarea la maximum a peda- 
lei de acceleraţie. Nu se act eas socul. Daca 
tentativa a eșuat din nou, se repetă operația de 
pornire după aproximativ 15—20 minute. 

6. FILTRUL DE BENZINĂ. Este amplasat in 
partea stingă, spate, sub planșeul caroseriei, pro- 
tejat de către un capac din plastic. În cazul în care 
este infundat (debitul de benzină începe să scadă 
treptat, nu instantaneu), există trei soluţii: 1. în- 
locuirea pe loc cu unul nou; 2. se poate scurt-cir- 
cuita cu o bucată de conductă de 10—14 cm; 3. 
filtrul vechi se demontează, se suflă cu aer sau se 
scutură puternic pentru eliminarea impurităților. 
(Soluţiile 2 şi 3 sint de moment, pentru a ajunge 
pină la auto-service). 

7. CARBURATOARELE. Sint ansambluri 
complexe, la care nu pot umbla decit specialiștii, 

ntru a evita dereglarea jicloarelor (sigilate) de 
imbogatire а amestecului. Această dereglare 
poate avea consecințe grave, conducind chiar la 
dublarea consumului de combustibil, fără a mai 
pune în discuţie poluarea atmosferei. Pentru re- 
glarea turaţiei motorului la regim de ralanti este 
permisă numai acționarea şurubului de aer. În ca- 
zul înfundării jicloarelor principale de putere, se 
procedează clasic. Se scoate conducta de aer din- 
tre filtru și carburator și se turează motorul pină 
la 3000—4000 rot/min, difuzoarele fiind obturate 
cu podul palmei stingi. 

Carburatoarele sint prevăzute cu un dispozitiv 
denumit „etouffoir”, (о gun y electromagnetică 
pentru “inchiderea circuitului de alimentare cu 
benzină în regim de mers în gol, la oprirea moto- 
rului). 

Carburatorul Oltcit-ului Club este dotat si cu 


un alt dispozitiv (denumit Dash-pot) de frinare 
pentru regimul de revenire la ralanti. Aceste dis- 
pozitive, nelipsite la carburatoarele moderne ac- 
tuale, au rolul de a imbunätägi condițiile de func- 
fionare carburator-motor, de a reduce poluarea şi 
de a сне economicitatea. 

8. ORDINEA DE APRINDERE. La motorul 
Oltcit Special, 1—2, iar la Oltcit Club 1—4—3.—2 
(cilindrul 1 este cel din stinga spate, in fata con- 
ducătorului auto). 

9. ARBORII CU. CAME. La Oltcit Special 
există un singur arbore cu came antrenat printr-o 
pereche de roti an care au о construcţie spe- 
cială, iar la Oltcit Club, există doi arbori cu came 
antrenați printr-o pereche de curele de distribu- 
ţie diferite, de altfel ca şi arborii (unul antrenează 
dema cedo lar al doilea, pompa de ben- 
ziná). 

10. SEPARATORUL DE ULEI (deshuileur). 
La ambele motoare, aceastá piesä originalá, speci- 


fică motoarelor räcite cu aer, are rolul de a „fil-, 


tra“ gazele din carter si totodatá de a trimite 
uleiul motor cätre baia de ulei. (fig. a) 

11. RENIFLARDUL. O altä piesä, de aseme- 
nea, specifica motoarelor rácite cu aer — reniflar- 
dul— are un rol complex. La motorul de 652 стс 
are următoarele funcțiuni: gură de umplere, prin 
care se toarnă uleiul motor; separator al uleiului 
motor din gazele ce provin din carter; egalizator 
al presiunii gazelor din carter. La motorul de 
1129 cmc, reniflardul are rolul de separare a par- 
ticulelor de ulei din gazele ce provin din carterul 
motorului. (fig. 2 

12, TRANSM IA. Este realizata clasic, fiind 
identică la Special și Club. Faţă de transmisia pla- 
netară de la autoturismele Dacia, la un capăt are 
o articulaţie tripodă, iar la celălalt o articulație 
Rzeppa. Soluţia este folosită de către Citroën din 
1934, fiind foarte fiabilă. Împreună cu direcţia și 
puntea faţă, aceste subansambluri formează un 
bloc .ce asigură o comportare a autoturismului 
foarte bună in viraj, maniabilitate exceientä 
5. a. m. d. 


13 PRESIUNEA IN PNEURI. Se recomanda 
1,9 at la pneurile faţă, 2,0 at la pnetrile spate. 
Controlul trebuie facut la fiecare 7.500 km. Pneu- 
rile sint fara camera (Tubeless). In cazul in care 
un pneu nu mai poate mengine presiunea, se reco- 
manda a se introduce camere de aer 145 GK 13 şi 
ventile corespunzátoare, din comert. 

14. FILTRUL DE AER. Are montat in interior 
un termostat, care permite reglarea aerului 
proaspăt la 37°C, ceea ce ajută la funcţionarea 
normală a motorului, în special la temperaturi 
scăzute. Trebuie curăţat la 15.000 km (suflat cu 
aer) şi înlocuit la 30.000 km, pentru a nu conduce 
la creştere consumului de combustibil. 

15. FRINELE. Sistemul de frinare cu soluțiile 
alese de către constructor (circuite independente 
fagä-spate, frine disc ventilate pe față, frine disc 
pe spate, rezervor de lichid compartimentat ș.a.) 
este foarte eficace gi fiabil. Pläcugele de frina fa- 
ță-spate se controlează (şi uneori se înlocuiesc, 
mai ales pe spate) chiar la 15.000 km. Plăcuţele. 
pentru frina de securitate (frina de mina) sint se- 
parate, pe discurile faţă si nu ridică nici un fel de 

robleme. 

16. INSTALAŢIA ELECTRICĂ. Autoturismul 
Oltcit Club, față de instalaţiile clasice, are particu- 
laritagile: alternatorul are un releu electronic în- 
corporat, iar în bord se află un turometru elec- 
tronic. Deci, instalaţia electrică nu este nici elec- 
tronică, nici capsulatä. Se poate lucra foarte ușor 
după schemă pe subansambluri (baterie, bobină de 
inducție, demaror, ruptor-distribuitor 5.a.m.d.) 
care sint deja foarte bine cunoscute la noi, mai 
ales că, în principiu, aproape 100% au aceiaşi fur- 
nizori ca la autoturismele Dacia 

17.A.E.l. Aprinderea electronică integrală folo- 
sită numai la autoturismele Oltcit Special este ast- 
fel concepută, incit să asigure economicitate şi 
poluare redusă. Instalaţia electrică nu are rup- 
tor-distribuitor. Are, in schimb, doi captori de 
turație și unul de depresiune, care permit regia- 
rea optimă a avansului, їп funcţie de sarcină și tu- 
ragie. Instalaţia mai are un fel de minicalculator, 


саге inlocuiește ruptor-distribuitorul si optimi- 
zează funcţionarea echipamentului. Este fiabil si 
modern (se foloseşte deja in serie pe foarte multe 
tipuri de autoturisme). In mod normal, nu se re- 
pará. iar in cazuri accidentaie, cind араг defec- 
fiuni, se înloculesc componenteie respective 
18. STERGÁTOR DE PARBRIZ. Unii condu- 
cători auto obişnuiesc să scoată lamele stergatoa- 
relor faţă și spate. (Dacă o fac, trebuie să prote- 
jeze capătul cu o bucată de cauciuc — o conductă 
scurtă — pentru a nu zgiria parbrizul dacă por- 
neste instalația din neatengie). Unii. tot din nea- 
tengie, „scapă” suportul de fixare a lamei gi fisu- 
rează sau sparg piesa din material plastic la con- 
tactul cu parbrizul. Datorită acestor demontari 
repetate poate apărea şi o uzură avansată a aces- 


tor piese. În acest caz, defectul se poate depana 
cu uşurinţă prin înlocuirea brațului, lamei sau pie- 
sei de plastic din faţă cu piesele corespondente de 
la ștergătorul spate. Depanarea este valabilă nu- 
mai pină la remedierea rapidă a defectelor. 


ing. Traian CANTÄ 
یی ی ف‎ — — — — 


1. conductă de aer filtru carburator; 2. car - 
burator; 3—4. sită; 5. reniflard; 6. conductă 
motor-reniflard; 7. motor; 8. conductă separa- 
tor de ulei — baie; 9. jojă ulei; 10. separator 
de ulei; 11. filtru de aer. 


r 


Desi temperatura exterioarä este cu mult sub 
zero grade, această motocicletă B.M.W. este supusă 
unor adevărate probe „de foc“. Aparatura electro- 
nică cu care este înzestrată și sofisticatul „tren de 
aterizare“ permit o testare completă în condiții de- 
osebit de dure. După o adevărată tortură ce insu- 


mează 400 km pe zi, motocicleta este preluată de o 


întreagă armată de specialiști. Se descifrează dia- 
gramele de lucru și se „citesc“ radiografiile fiecărei 
părți componente. 

n decursul unui an se parcurg peste 100 000 km. 
obtinindu-se date extrem de preţioase pentru con- 
structor, 


Dan NÄSTASE 


e MOZAIC MOTO e MOZAIC MOTO e MOZAIC MOTO e MOZAIC MOTO 


MOTOCICLETĂ 
DE CURSE 
PROIECTATĂ 

DE UN ROMÂN 


La Bruxelles a apărut nu de 
mult o interesantă lucrare intitu- 
lată „Les motos de competition“ 
(Motociclete de competiție), sem- 
пай de Luigi Rivola cu o prefaţă 
a cunoscutului realizator de emi- 
siuni de la televiziunea franceză, 
Yves Mousousi, un iubitor al mo- 
tocicletelor, el Însuşi participant 
la unele întreceri pe două roti. Ce 
ne spune Luigi Rivola în lucrarea 
sa? Că în anul 1923, firma Peu- 
рео! a dat la iveală o motocicletă 
de o jumătate de litru, care s-a 
acoperit de glorie în marile con- 
cursuri internaționale ale vremii, 
autorul acestei motociclete fiind 
inginerul român Antonescu Les- 
mann. 

Firma Peugeot, precizează au- 
torul, dorea să realizeze o moto- 
cicletá de performantă, care să 
permită piloților francezi să ţină 
piept constructorilor 51 piloților 
englezi, care dominau concursu- 
rile internaţionale din acea 
vreme. inginerul român Anto- 
nescu а fost însărcinat cu elabo- 
ru rea proiectului și el s-a achitat 
exemplar de misiunea sa, re- 
prolectind si modernizind, după 
propriile sale idei, un motor 
Henry, de proveniență elvețiană, 
pe care firma Peugeot îl utilizase 
pind atunci, 

Motorul motocicletei Peugeot 

500, realizat de Antonescu, era 
un bicilindru, in 4 timpi, de 495,1 
eme (62x82 mm), răcit cu aer. 
care dădea 27 С.Р. la 5000 / 
min. Cutia de viteze cu 4 trepte, 
era plasată in bloc cu motorul, 
Motocicleta era echipată cu frine 
cu tamburi laterali si cu o sus- 
pres elastică (arc spiral) numai 
n fata. Viteza de virf era de 160 
km/h. 
Peugeot 500 a cistigat nume- 
roase concursuri în Spania, Elve- 
tia, Italia și Frama condusă de 
unii din asli francezi al vremii ca 
Gillard, Grimaud și Ricard, Cel 
mai strălucit succes l-a obținut 
Gillard, în Marele Premiu al Na- 
fiunilor de la Monza (Italia). 
unde a realizat o vitezä medie de 
148 km/h. O performanţă de rà- 
sunet pentru epoca respectivă! 


O motocicletă cu adevărat.. „de aur“ а fost iw ublicului la un salon international 


се la Токіо. Este vorba de SUPER — HARLEY — CHOPPER, eloxatä cu aur de 24 de 
carate. In preţul de 30 000 de dolari credem că ar fi cazul sá se includă și un garaj „adecvat“... 
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оны Chris Meyers 
din Londra detine un re- 
cord mai putin obisnuit: 
foiosind o motocicleta de 
cros Kawasaki, el a par- 
curs 24 km rulind numai 
pe о roatäl 


Nu este instantaneul 
unui derapaj spectaculos, 
așa cum pare la prima ve 
dere, ci stilul în care cam- 

nul mondial Kenny Ro- 

rts „atacă“ un viraj cu 
200 km/h. Deși costumele 
piloților au ranforsări spe- 
ciale la genunchi, în fina- 
lul cursei sint polizate 
complet — virajele pe un 
circuit de viteză luindu-se 
cu adevărat „la singe“. 


Ое multe ori, pentru 
motociclistii de perfor- 
manta, „a pierde cursa“ 
inseamnä „а scäpa din 
mină“ la propriu, chiar 
motocicieta. Nu au fost 
scutiti de asemenea expe- 
riente neplacute nici chiar 
marii campioni mondiali: 
Franco Uncini (1), Johnny 
Cecotto (2), Gregg Han- 
sford (3), (in imagini) şi 
multi alţi „asi ai cavale- 
riei moderne, azvirliti din 
za de „armăsarii“ lor na- 
rävasi. Recordul „absolut“ 
de viteză il define Barry 
Shenne cu o căzătură pe 
circuitul Daytona la 
282 km/h! Din fericire, 
fără urmări. Incredibil, 
dar... adevărat! 


Dan NĂSTASE 


INEDITUL 


Turistul dornic sá cunoascá si partea de nord a R.D. Germane va trai satisfactia ипе! inedite 
intilniri cu un oraş care se impune, în primul rind, nu prin vechimea sa şi a cochetelor clădiri 
care durează de peste veacuri, ci prin capacitatea vizionară a edililor de a armoniza valoarea tre- 
cutului cu creaţia prezentului, de a păstra şi duce mai departe tot ceea ce, mai bine de trei sfer- 
turi de mileniu, au dat strălucire Rostock-ului, oraşului lumină de la Marea Baltică. 

În decursul anilor am avut posibilitatea să călătoresc prin multe localităţi din {ага prietenă şi 
de aceea indrăznesc să afirm că Rostock-ul este inedit prin frumuseţea sa deosebită şi odihni- 
toare, prin personalitatea dobindită într-o construcţie arhitectonică de unicat. Dacă in Berlin, ca-. 
pitala ff. D. G., la Dresda, Leipzig, Jena, ca să amintesc doar citeva dintre localităţile frecventate 
mai des de turiştii români, invadarea noului in construcţia şi reconstrucţia acestor localităţi este 
dominantă, in oraşul de la Marea Baltică apare foarte evidentă preocuparea edililor de a integra 
armonios noile construcţii la ansamblul gotic al urbei, care şi-a început existenţa in secolul al 
XII-lea, sub semnul mării şi al comerțului. Sint convins că turistul care a călătorit in partea de 
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nord а R.D.G. ne va da dreptate asupra celor afirmate, despre ineditu! Rostock. În fimp ce oraşul 
Stralsund, situat lingă strimtoarea maritimă Stralsund, la o depărtare de cca 90 km de Rostock, 
se impune prin valoarea edificiilor în stil gotic care datează din secolele XIII, XIV şi XV (multe 
din ele fiind astăzi muzee de mare renume), personalitatea oraşului Rostock este susţinută de 
continuitatea stilului gotic in urbamstica actuală modernă, in reconstrucţia urbei care а avut mult 
de suferit în timpul celui de al doilea război mondial. 

Turistul neavizat de specificul construcţiilor locale -este tentat, la primul contact cu Lange 

Strasse (una din cele mai frumoase străzi ale oraşului) să creadă că tot ceea ce vede în fata 
ochilor durează de secole in şir. In realitate, intreaga arteră a oraşului a fost construită în anii 
regimului democrat, cu migală şi măiestrie. Pentru a înălța zecile şi sutele de turnulețe се impo- 
dobesc fațadele clădirilor viu colorate, ca si frescele orizontale din cărămidă rosie, decorate cu 
diverse motive, executate din siliciu şi sticlă, a fost nevoie de multă migalá, de măiestrie şi, tot- 
odată, de aprecierea unui stil care s-a impus în arhitectura oraşelor. Numai clădirile Interhotelu- 
lui Warnow şi Casei sindicatelor fac excepţie de la stilul gotic ce domină impunătoarea magis- 
trală a Rostockului. 
„ Inscriindu-ne cu autoturismul pe Lange Strasse (Strada lungă), după ce am intrat prin Poarta 
Steintor, pentru a ajunge la modernul interhotel Warnow, am reţinut incă din fuga maşinii citeva 
obiective turistice care ne-au atras atenţia prin măreţia şi frumuseţea lor. Primăria (Rathaus) 
oraşului, situată în piaţa Ernst Thalmann — un edificiu a cărei construcţie a început la mijlocul 
secolului al XIII-lea cu extinderi şi modificări ulterioare, printre care faţada gotică cu şapte tur- 
nuri, terminată la sfirsitul secolului al XV-lea, şi corpul anexă ridicat in 1727; biserica Sf. Maria 
— cea mai impunătoare şi mai însemnată construcţie gotică din Rostock — edificiu care re- 
flectă o perioadă neîntreruptă de 400 de ani de istorie a arhitecturii, incepind din а doua june: 
tate a veacului al Xill-lea; magazinul Centrum”, Casa sindicátelor etc. 

Dar ineditul Rostock sträluceste nu numai prin stilul säu gotic, prin coloritul viu al fațadelor 
de la clădiri, fie că este vorba de strada lungă, de fosta monetărie din Rostock, de catedrala Da- 
beran, de Universitätplatz, de Teatrul popular, de Galeria de artă, de Muzeul de istorie a culturii 
sau de Muzeul construcţiilor navale. Tinereţea orașului şi, de fapt, ancorarea acestuia în epoca 
modernă pe care o trăim, se materializează prin noile cartiere de locuinţe ale Rostockului, ridi- 
cate îndeosebi in zona ce separă Rostockul de staţiunea Warnemünde, aflată spre țărmul Mării 
Baltice, la o depărtare de 12 km de „centrul oraşului. 


95 


a 


Pentru a sublinia amploarea noilor construcţii de !ocuinfe, amintim că in noile cartiere, printre 
cere Lütten Klein, Evershagen, Lichtenhagen, Gross Klein, locuieşte aproximativ 50 la sută din 
po pulatia Rostock-ului. Aproape toate apartamentele din noile cartiere, datorită orientării blocuri- 
lcr, au o poziţie favorabilă faţă de soare, ceea ce este foarte important intr-o zonă unde conditi- 
не, climatice au o mai pronunțată notă de asprime. 

In contrast cu asprimea vremii, in inimile şi sufletele oamenilor de pe țărmurile Mării Baltice 
există un plus de omenie, de solicitudine, de intrajutorare. Turistul va descoperi acest plus de 
omenie pretutindeni, pe stradă sau in magazine, în unităţi de service auto etc. 

In viata economică a R.D. Germane, Rostock-ul deţine un loc de primă importanţă. Aici se află 
cel mai mare port international al R.D.G. cu 173 de nave ce alcătuiesc flota comercială a tării. 
In 1983. de exemplu, in portul internaţional din Rostock au acostat peste 3 000 de nave din 53 
de [ап ale lumii. Mărturile descărcate şi incárcate au depăşit cifra de 17 milioane tone. Toto- 
dată, la Rostock se află şi cel mai mare santier naval al B. D. G., precum şi un combinat piscicol 
de primă mărime, la care se adaugă puternice nave de pescuit şi de prelucrarea peştelui. 

După cum am mai amintit şi inainte, din centrul oraşului Rostock şi pină la vestita staţiune 
Warnemünde sint numai 12 kilometri. Warnemünde este perla Rostock-ului, iar paternitatea aces- 
teia de Rostock este evidentă, deoarece deoparte şi de cealaltă parte a şoselei care uneşte 
aceste două localităţi se află noi cartiere de locuințe ale Rostock-ului, locuinţele soarelui, cum le 
mai spun localnicii. 

Un popas la batrinul far de pe ţărmul Mării Baltice, la moderna piscină de pe malul mării sau 
ре plaja mării din fata hotelului „Neptun“ intregesc plăcutele amintiri ale turistului ajuns aici 
pentru a cunoaşte ineditul Rostock. 
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1 Poarta Steintor. 
2. Una din impunătoarele clădiri de pe Lange Strasse 


3 Modernul hotel Neptun domină plaja Mării Ex'tice 


in statiunea Warnemünde. 


4. Piaţa Ernst Thälman. În faţă primăria cu cele şapte 


turnuri în stil gotic. 
5. Bătrinul far de pe ţărinul Mării Baltice 


"D-ALE AUTOMOBILULUI 
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O Acela care nu mai știe altceva decit ṣofene este u: 
rău şofer 

A depista о paná este о arta 

Anvelopa uzată e o sabie cu două tăișuri 

Arta conducerii automobilului este unică, manifestarile 
sint multiple 

Automobilul ingrijit e un prieten nedespärfit 
Automobilul cu mai mulţi soferi rămine neintretinut 
Automobilistul cu orinduiala cruță multă oboseală 
Cea mai economică trina e frina de motor 
Centura de siguranță e pază sigură 

Cine improvizează, nu ajunge prea departe 
Civilizaţia rutieră se intăreşte prin exemplu 
Conducerea preventivă e superlativul artei conducerii 
automobilului 

O Defectul găsit e pe jumătate inlaturat 

O Diferența dintre oameni si şoteri о face numai educa: 
te 

e Dragostea pentru autoturism е о trăsătură a tinereții 
O Esentialul este cum conduci, nu cit conduci 


000000007 000 


O Frina nu este nimic, terenul este totul 
O linga automobilul detect, multă lucruri se 
pede 

O Neasigurarea la depăşire duce la accıaenı 

O Nerdbdares este o mare aledicd ger succesul unei 
călătorii cu autoturismul У 

O Nu poate ti automobilist bun cel care nu stäpinep te 
pedala de accelerație 

O 0 călătorie cu autoturism? sfirşeşte acolo unde a fn- 
caput 

O Omenia este imma automobilstulun 

O 0 reparaţie la timp scuteste pe multe altele 

O Orice autoturism are frumusețea lui. dar nu oricine о 
vede 

© Prioritatea este regula de bază a prudentei 

O Reduceti viteza cu о clipă mai devreme. decit mai tir- 
au 

O Rugina nu .creste” pe automobilul șters şi uns 

Ф Şoferul needucat e ca un automobil fara trine 

O Tehnica depasirii este o imbinare a ştiinţei cu arta 
O Toate regulile de ciculajie indeamnă la prudenţă 

O Unde sfirseste prudenja incepe accidentul 

@ Un autoturism se procură greu. dar se poate pierde 
sor 

© Un autoturism frumos e mereu prezent in discupi, 


wate re 
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AGRESIUNEA 


Din toate timpurile transporturile au in- 
fluentat într-o măsură hotăritoare evolu- 
tia civilizaţiilor. Astazi; numărul călători- 
{ог şi cantitatea marfurilor care strabat 
globul au atins niveluri record. Cu toate 
semnalele de alarmă ce s-au tras privind 
lipsa tot mai acută de combustibili hidro- 
carbonati, omenirea dorește tot mai 
multe automobile, deși acestea au depă- 
șit uluitoarea cifră de 350 milioane bu- 

. cati, întrevăzindu-se că în anul 2 000 par- 
cul mondial va atinge 600—800 milioane 
vehicule. Această veritabilă explozie a 
motorizării nu tine însă seama de impac- 
tul pe care îl are hiperbolica diseminare a 
automobilului asupra mediului înconjură- 

tor. Într-adevăr, dezvoltarea circulației ru- 

tiere a adus odată cu ea și numeroase 
deficiențe, dintre care unele pot fi fatale 
pentru om si mediul natural în care 
acesta vietuieste. Poluarea chimică, op- 
tică și fonică, creșterea riscului de acci- 
dente, iată numai citeva din cele mai în- 
grijorătoare aspecte ale agresiunii auto- 
mobilului contemporan. 

S-a dezumanizat oare automobilul? S-a 
transformat el într-adevăr dintr-un prie- 
ten în dușmanul de neimpăcat al naturii 
si omului? lată un aspect al motorizării 
asupra căruia omenirea merită să reflec- 
teze. 


REVOLUȚIA EDILITARĂ 


În cea mai mare parte a planetei, loca- 
litățile datează cu mult înainte de inven- 
tarea automobilului sau, ce! putin, înainte 
ca acesta sä-i facă apariția in acele lo- 
curi. Dar strazile strimte şi intortocheate, 
care permiteau cindva cärutelor și pieto- 
nilor să se deplaseze cu ușurință și fără 
pericol, au devenit cu totul improprii cir- 
culatiei automobilului cu viteze din ce în 
ce mai mari și într-un număr în continuă 
creștere. Pe de altă parte, orașele au de- 
venit din ce în ce mai aglomerate; potrivit 
unor statistici ale O.N.U., în S.U.A. locu- 
ieste în orașe 75% din populaţia țării, iar 
în apusul Europei 55%, și cifrele sint in’ 
continuă creștere. Odată cu afluxul de 
locuitori, crește, evident, numărul de ma- 
șini, iar densitatea acestora urmează o 


